Økonomi, teknologi og historie : analyser av skipsfart og økonomi 1866-1913 by Gjølberg, Ole
Ole Gjølberg
ØKONOMI, TEKNOLOGI OG HISTORIE
Analyser av skipsfart og Økonomi 1866-1913.
Bergen, 1979.
"Var det ikke for tall og deres natur,
ville intet som eksisterer være klart,
verken i seg selv eller i sitt forhold
til andre ting.... Du kan observere at
tallenes kraft kommertil uttrykk ikke
bare i demonenesog gudenes virksomhet,
meni alle menneskenestanker og gjernin-
ger og i alt håndverk 09 i all musikk."
Philolaus, ca. 500 før vår tidsregning.
IFORORD
Det foreliggende arbeid er blitt til i løpet av min tid som
stipendiat i Økonomisk historie ved Norges HandelshØyskole,
1975-79. De svakheter og mangler som en måtte finne i de
følgende kapitler, kan ikke bortforklares under henvisning
til min arbeidssituasjon, - den har vært særdeles gunstig.
Det faglige miljøet ved NHH representerer en rik flora av
inspirasjon som jeg har sØkt å utnytte så langt som mUlig.
Økonomisk historie vil måtte inkludere en rekke disipliner
fra samfunnsvitenskapene. Flere av disse har nådd et avan-
sert teoretisk og teknisk nivå. En økonomisk historiker blir
dermed en generalist som må sØke hjelp hos spesialister.
Selv har jeg trukket på en rekke venner og kolleger ved NHH
og andre steder med betydelig større spesialinnsikt enn meg
selv innenfor de mange temaer som er berørt i det følgende.
Kortere skisser og forskjellige versjoner avenkeltkapitler
har i løpet av produksjonsprosessen blitt lest, kommentert
og kritisert av Arne-Dag sti, Jan T. Klovland, Per A. Beum,
Ole Berrefjord, Tore J. Hanisch, lb Eriksen, Karl Pedersen,
Helge Mauland, Atle Thowsen, Øystein Eriksen, Knut Heidar,
Jostein Aarrestad, Thorolf Rafto, Trygve Solhaug, Helge W.
Nordvik, Thore Johnsen, Jordan Goodman, Dudley Baines, Tor
Wergeland, Tore Lorentzen, Carl-Erik Schultz, Ivar Pettersen,
Odd Hellem, Arstein Risan, Rolf Brunstad og Terje Hauger.
Tidligere versjoner av enkelte kapitler har også vært vedlagt
et par stillingssøknader jeg har hatt inne til bedømmelse og
blitt utsatt for nyttige kommentarer og kritikk. Dette gjel-
der spesielt vurderingene fra Ingrid Semmingsen og Erling
Eide. Og framfor alt har Jon Elster, Victor D. Norman, Fritz
Hodne og Håvard Teigen lest og kommentert tidligere utkast
til et mer komplett arbeid. Deres utgangspunkt har vært for-
skjellig - kommentarene hver for seg og til sammen særdeles
nyttige. Det er de ovennevntes fortjeneste at det forelig-
gende arbeid er blitt bedre enn det ellers ville ha blitt.'
Selvsagt hefter ingen andre enn jeg selv for gjenstående
svakheter og mangler.
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VAREDEKLARASJON
I
Denne avhandling er et bidrag innenfor økonomisk historie.
Målsettingen med arbeidet har vært å analysere visse sider
ved de internasjonale fraktmarkeder; norsk skipsfarts til-
pasning til eller svar på endringer i den internasjonale øko-
nomi og teknologiske endringer; samt sider ved skipsfartens
rolle i norsk,samfunnsøkonomi.
I analysen er det trukket inn elementer fra økonomisk teori
og metode og dessuten enkelte vitenskapsteoretiske problem-
stillinger. Avhandlingen står dermed i fare for å falle
mellom tre stoler. For økonomen kan presentasjonen, drøftin-
gen og anvendelsen av teori og modeller framstå som grov-
skåret og lite raffinert. vitenskapsteoretikeren kan finne
problemstillinger som bare er overfladisk berørt. Den mer
tradisjonelt orienterte historiker kan på sin side finne øko-
nomisk teori og .metode så vel som de vitenskapsteoretiske
betraktningene forstyrrende for sitt perspektiv.
Det sentrale utkikkstårn over den økonomiske historie vil
måtte plasseres på økonomikkens og vitenskapsteoriens grunn.
samtidig vil dets nøyaktige lokalisering alltid kunne disku-
teres. I dette arbeidet har historiske spørsmål og resul-
tater hele tiden vært det sentrale. Teori og metode ,har vært
trukket inn i den utstrekning jeg har ment at dette har hatt
betydning for å klargjØre problemstillinger, empiri og kon-
klusjoner. I seg selv har teori; metode og modeller vært
gitt lav prioritet i presentasjon og drØfting. Kritikk ret-
tet mot grovskårne modeller og overfladisk teoridrøfting vil
derfor bare ansees som relevant når den er knyttet til argu-
menter om at den empiriske, historiske innsikt og forståelse
ville vært bedre hvis teori- og metodedrøftingen hadde vært
mer dyptpløyene og modellen mer avansert. Motsatt vil en kri-
tikk som går ut på at det i det følgende er lagt for sterk
vekt på teori; metode og modeller, bare aksepteres i den ut-
strekning det kan godtgjøres at en kunne komme fram til
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teser om hans arbeidsvilkår, hans tilpasning og atferd pre-
senteres. Dette utdypes noe mer konkret, i kap. IV, etter at
jeg i kap. III har gått gjennom avhandlingens datagrunnlag
og hvordan de strategiske tidsserier er etablert.
I kap. V kartlegges og analyseres konjunkturutviklingen på
de internasjonale fraktmarkeder . Dette gjøres utfra tids-
serier for produksjon, rater og investeringer. Hypotesen her
er at en "normal" utvikling rådet fram til slutten av
1880-årene, der en jevn etterspørselsvekst induserte regel-
messige sykler med overinvesteringer og re-justering. Rundt
189D, derimot, stagnerte etterspørselen, og den internasjo-
nale skipsfart gikk inn i en lang og hard lavkonjunktur.
Hvordan tilpasset så norsk skipsfart seg til disse vilkår?
Dette drøftes i de følgende seks kapitler. Kapittel VI er
overturen, - en blanding av deskriptiv statistikk og hypo-
teser. Målsettingen er gradvis å utvikle interessante og
testbare hypoteser~ Til det må en ha et klart bilde av utvik-
lingen, - svingningene i de strategiske variable. Følgelig
må det ofres plass til en forholdsvis teoriløs tallbehand-
ling. Og derfor må hypotesene så vel som konklusjonene fore-
lØpig bli runde og grovskårne.··I kap. VI skal vi forelØpig
se på en hypotese om en krise i 188D-årene som følge av for-
utgående overinvesteringer i enheter som senere ble ikke-kon-
kurransedyktige, samt en hypotese om teknologisk omlegging i
189D-årene muliggjort bl. a. gjennom redernes evne til å
samordne sin atferd på arbeidsmarkedet.
I kapittel VII dr·øftes investeringene og investeringsatfer-
den. En hypotese, - som vil dukke opp igjen under drøftingen
av den teknologisk utvikling, om et skift i investeringsat-
ferden i 189D-årene testes. Mer konkret er hypotesen at det
finner sted et skift fra en "normal" til en "Schumpeteriansk"
investeringsatferd. En positiv sammenheng mellom profitt og
investeringer avlØses under en krise av en negativ sammen-
heng. NØd lærer naken kvinne å spinne.
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markedet som en side ved skipsfartens rammebetingelser, samt
konsekvenser på det norske arbeidsmarked av økonomisk og tek-
nologisk utvikling i skipsfarten. En hypotese er at det
norske arbeidsmarked i perioder var kjennetegnet ved et til-
nærmet uendelig elastisk tilbud på arbeidskraft. Dette er
basert på en antakelse om at en betydelig del av arbeids-
stokken til sine tider var "oversysselsatt" i jordbruk og
tradisjonell virksomhet eller på andre vis befant seg utenfor
markedsøkonomien. Hypotesens validitet testes gjennom to
hjelpehypoteser, nemlig at emigrasjonen til USA bare i be-
grenset utstrekning kan forklares statistisk gjennom margi-
nale svingninger i reallØnn i Norge. Dessuten at emigrasjo-
nen hadde beskjeden innflytelse mht. lønnsendringer i Norge.
Underbygges disse to, sannsynliggjøres også hovedhypotesen.
Dermed kan en gå mer konkret til verks og teste en hypotese
om at det norske arbeidsmarked var på sitt slakkeste i
l890-årene, da for en stor del et resultat av det raske
fallet i skipsfartens behov for arbeidskraft.
I kap. XIII sees skipsfarten som en del av den totale norske
økonomi. Analysen er begrenset til to viktige tema: konjunk-
turømfindtlighet og vekst. Hypotesen er på den ene siden at -
i motsetning til det mange synes å tro, norsk økonomi var i
forholdsvis beskjeden grad følsom overfor de kortsiktige in-
ternasjonale konjunkturtilbakeslag og - oppsving. Dette til
tross for skipsfartens omfang. Den andre hypotesen som tas
opp, og som ikke trenger å stå i motsetning til den fØrste,
er at skipsfarten var en helt sentral motor i den langsiktige
økonomiske vekst som fant sted gjennom denne perioden.
Endelig presenteres i kap. XIV enkelte punkter hvor kritikk
kan settes inn mot det som er gjort foran, kritikk som kan
testes dersom resultatene konfronteres med resultater fra
analyser basert på mikro-mikro-studier. Enkelte veier å gå
videre i analysen pekes ut eller foreslås.
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Dell:
ARENAEN KLARGJØRES
"Practical men, who believe
themselves to be qui te exempt
from any intellectual influence,
are usually the slaves of some
defunct economist. Madmen in
authori ty, who hear voices in
the air, are distilling their
frenzy from some academic
scribbler of a few years back".
J .M. Keynes, The General
Theory of Employment,
Interest, and Money,
London, 1936, p. 383.
Kap. I:
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OM FORHOLDET MELLOM ØKONOMI OG HISTORIE.
ARGUMENT FOR EN INTEGRASJON
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Med visse unntak kan det synes som om de debattanter som har
vært kritisk innstilt overfor en integrasjon av økonomisk
teori og historie, har representert den prinsipielle siden i
debatten. Den kritiske argumentasjon er mangfoldig sammen-
satt. Om formen stort sett er prinsipiell, er det likevel
flere posisjoner som en må kunne hevde bare er prinsipielle
på overflaten. Skraper en litt i denne, finner en ofte temme-
lig trivielle fundamenter. Det kan f.eks. neppe benektes at
det i debatten omkring historiefagets tilknytning til Økono-
misk teori bl.a har.eksistert argumenter som i sitt egentlige
innhold har vært mer følelsesmessige enn prinsipielle. Det
er velkjent at i en kulturkrets som overflommes av emigranter
med andre tradisjoner, redskaper og uforståelige språk, vil
"de innfødte" ofte avvise imigrantenes virksomhet som u-kul-
tur. Økonomer og samfunnsforskere fra andre disipliner som
blander seg inn i historieforskningen hevdes av enkelte å
mangle bl.a. humanistisk innsikt, innlevelsesevne og forstå-
else for individet i historien. Dette erstattes, hevdes det,
med mekaniske abstraksjoner, uvirkelige og urealistiske for-
enklinger mv.2)
Ulike tradisjoner og kulturer vil gjerne ha sine forskjellige
sterke og svake sider. En integrasjon vil ikke alltid inne- .
bære at en adderer de sterke og eliminerer de svake sidene.
Jeg skal i det følgende argumentere for en integrasjon
mellom økonomisk teori og historie. Argumentasjonen vil for
en del arte seg som en avvisning av innvendinger som har
vært reist mot slike kopulasjoner. Samtidig vil jeg peke på
problematiske sider ved min egen holdning til dette, og i
2) Se f.eks. C. Bridenbaugh's Presidental Adress, American
Historical Association: Their (the social scientists')
greatest defienciency is their lack of human under-
standing, ..•, they do not care about chaps." (Sitert
J. Weibull, Kvantitativ metod i historisk forskning,
Studier i Hist. Metode, 1966, s. 39). For en avvisning
av denne typen krit1kk, se bl.a. B. Oden, Historia som
forskningsprosess, Scandia, 1973, s. 156.
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En Økonomisk modell eller teori6) er samtidig selvsagt ingen
"pianola" som gir fasitsvar på alle spørsmål. Dette trivi-
elle faktum nevnes fordi enkelte motstandere av det å anvende
eksplisitt teori og modeller i historieforskningen argumen-
terer som om stiliserte teorier og, formaliserte modeller
pretenderer å kunne gjøre dette. Hvorvidt en økonomisk modell
er "god" eller "dårlig" vil være situasjonsbestemt og en
modell kan dessuten være håndverksmessig godt eller dårlig
anvendt. Dette nevnes fordi en av og til finner en sammen-
blanding mellom spesifikk teori- og metodekritikk knyttet
til et konkret arbeid, og en prinsipiell kritikk avledet av
denne. Følgende uholdbare tankerekke presenteres: "NN har
benyttet økonomisk teori og metode. Arbeidet er dårlig
utfØrt og resultatene temmelig uinteressante, - konklusjon:
Økonomiske modeller gir dårlige resultater.,,7)
En annen innvending har gått på det at den Økonomiske teo-
rien antar strukturelle lovmessigheter som en betviler eksi-
sterer i historisk sammenheng.8) Jeg finner det vanskelig å
akseptere en slik innvending. Rett nok er økonomen ofte ute
etter "konstanter" mens historikeren snarere søker avvikene
6) Skillet mellom en "teori" og en "modell" er ikke lett å
identifisere. En rimelig avklaring kan være å si som
Koopmans at Økonomisk teori er "a sequence of concep-
tional models that seek to express in simplified form
different aspects of an always more complicated
reality." (T.C. Koopmans, Three Essays on the State
of Economic Science, N.Y., 1957, p. 142).
7) Krantz & Nilsson, op.cit., synes å foreta en slik sam-
menblanding, idet deres avvisning av Økonomisk teori i
historieforskningen for en betydelig del skjer på basis
av konkrete innvendinger mot valg av variable, sammen-
setningen av representative utvalg mv. hos de forfattere
de kritiserer.
8) Se f.eks. Weibull, Ope cit., s. 40, A.H. Conrad & J.R.
Meyer, Economic Theory, Statistical Interference and
Economic History, Journ. of Ec. Hist 1957; og K. Popper,
The Poverty of Historicism, Lond. 1974, p. 143.
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Jeg vil også karakterisere som snarere trivielle enn prinsi-
pielle de argumenter mot anvendelse av økonomisk teori i his-
torien som går på at den historiske statistikk er mangel-
full.13) Dette ikke nødvendigvis fordi jeg er uenig i at den
historiske statistikk kan være mangelfull. Det er imidlertid
ønskelig å avlive den tendensen som kan merkes i retning av
å redusere økonomisk teori og metode i historieforskningen
til bare å omfatte kvantitative analyser. Dette å assosiere
økonomisk teori med spesifikke kvantitative metoder (f.eks.
økonometri og statistikk) er utbredt, noe som delvis kan
skyldes at historikere som er orientert i retning av økono-
misk teori, ofte trekker inn store tallmaterialer i analysen.
Økonomisk teori, f.eks. i form av formell deduktiv resonner-
ing, trenger likevel langt i fra være avhengig av statistiske
analyser. Og jeg er direkte uenig med Sejersted når han hev-
der at dersom en forsØker "å fange inn de plagsomt forander-
,lige parametre i modellen"· og samtidig vil beholde en mate-
matisert modell, "forutsettes det en' kvantifisering".14)
Selv om det verbale språket, som Sejersted prosederer for, i
enkelte sammenhenger kan være mer fleksibelt, er det ikke
gitt at dette alltid vil være bedre egnet enn det formali-
serte (matematiSke) når det gjelder å få orden på og over-
sikt over foranderlige og tungt kvantifiserbare parametre.
Tvertimot kan det gis en rekke eksempler på at det matema-
tiske språket vil være langt mer funksjone~t ved behandlin-
gen av slike fenomener.IS)
13) Jeg deler således ikke M. Desai's pessimisme m.h.t.
bruk av økonomisk teori i den historiske analysen,
en pessimisme som særlig er basert på antakelsen om
at historikeren har for dårlig tilgang på tidsserie-
data (se Desai, Some Issues in Econometric History,
Ec. Hist. Rev., 1968, p. 2 og 6).
14) Sejersted, op.cit., s. 468.
IS) Debatten angående bruk av "dagligspråk" kontra et
mer konstruert symbolspråk er for øvrig gammel i den
vitenskapsteoretiske debatten. Jfr. R. Slagstad
(red.): Positivisme,dialektikk, ma'terialisme, Oslo
1976, s. 18, 32.
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av Økonomisk teori og metode i historieforskningen, er ret-
tet mot kvaliteten av den økonomiske teoriens fundament.
Spørsmålet er m.a.o. ikke hvorvidt historikeren bør sØke å
knytte sin forskning til økonomisk teori og modeller, men
hva slags teorier og modeller en skal ta utgangspunkt i. Og
dermed bør teorien eller modellen få en relativt sentral
plass i selve framstillingen. Modellens rammer og forutset-
ninger må i sterkest mulig grad klargjøres og konfronteres
med den virkeligeligheten som den søker å avdekke.
Teoriens evne til å fange inn forskeren må aksepteres som et
problem. En strukturert teori kan binde tanken på en slik
måte at forskeren ikke ser det han burde se. Den kan også
hindre ham fra å finne det han ikke leter etter. Men nettopp
denne faren for å rammes av "modellenes tyranni" bør være et
argument for at teorien må behandles eksplisitt .;.og ikke
som midlertidig forskaling eller stillas mens "byggverket"
reises.18) Min oppfatning av og omgang med teoretiske model-
ler i det følgende vil således avvike fra det som kommer til
uttrykk hos J.A. Seip når han sier at:
"Jeg forsøker å tenke i modeller, men å skrive som
historiker. Jeg lar i motsetning til f§>riologene
stillaset falle i selve framstillingen."
Ved siden av at den utenforstående vil ha store kontrollvan-
skeligheter, kan det reise en rekke innvendinger mot en slik
kamuflert modellering av tanken. Og en bør i den forbindelse
også peke på den læreprosess som ligger i testingen av den
feilslåtte hypotese eller modell. I historieforskningen vil
det ofte være av vel så stor interesse å identifisere vari-
abler som hypotetisk har vært sentrale for utfallet, men i
realiteten ikke.
18) Se G. Hernes Makt og avmakt, Bergen 1975, s. 22, for en
kritikk av "implisitt" mOdellering, eller det å skjule
sin modelIs forutsetninger "bak den slående formulering
og rammende karakteristikk".
19) Intervju i Dagbladet 11.11.1975 (Selvsagt kan det være
tilfeller der "modellstillaset" bør få falle når resul-
tatene presenteres. Noe prinsipp vil jeg likevel ikke
opphøye dette til).
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og historie ikke skal avle et misfoster, er enten at teori-
ens forutsetninger noenlunde korresponderer med den virke-
ligheten en tar sikte på å beskrive, eller at teorien er
slik at virkelighetens avvikende atferd kan skape forståelse
for hvor teorien svikter. Det er således selvsagt ingen
grunn til å avvise en teori eller modell fordi den er histo-
risk urealistisk. Dette har vært en alminnelig innvending
mot økonomisk teori i historieforskningen. 20) Det reises
bl.a. som en innvending at en i økonomisk teori ofte finner
det formålstjenlig å spesifisere et fantom som 'the economic
man', individet med full informasjon, klare og konsistente
preferanser osv. som raskt og rasjonelt kalkulerer sine be-
slutninger fram til nytte- eller profittmaksimum. Som his-
toriker vet en at i virkelighetens verden er slike aktører
sjeldne, - ja ofte vil slike idealtyper direkte representere
"en kontradiksjon i konfrontasjon med empirien".21)
Jeg vil rette to innvendinger mot denne typen kritikk. For
det fØrste kan en finne eksempler på hva jeg vil kalle en
overdreven "banalisering" av det som omtales som etablert
økonomisk teori.22) Selv om en kan akseptere en rekke av de
innvendinger som reises mot sider ved økonomisk teori og
forholdet til den historiske virkeligheten, må en i rett;..
ferdighetens navn si at økonomisk teori ikke trenger å være
så blind og historiefjern som den av enkelte framstilles.
20) Se f.eks. K. Lunden, Økonomi og samfunn. Synspunkt
på økonomisk historie, Oslo 1972, kap. om "Den relative
irrelevans av Økonomisk teori for økonomisk historie.
Ei konkretisering .." (s. 30 ff.).
21) J.A. Seip, Studiet av makt. Ekskurs., Historisk Tids-
skrift, 4/1976, s. 432.
22) Denne kritikken rammer bl.a. Lunden, op.cit. s. 30 ff.,
som illustrerer "den relative irrelevans av økonomisk
teori for økonomisk historie" ved hjelp av den såkalte
omsetningslikningen (MxV=PxT). Selv om mange av Lundens
innvendinger i dette tilfelle er relevante, synes det å
være en unødig banalisering av Økonomisk teori å basere
argumentasjonen på den nevnte omsetningslikning. Opp-
fattet som en identitet representerer denne ingen
Økonomisk teori.
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Ny-klassisk Økonomisk teori representerer en utfordring og
samtidig en rekke problemer i historieforskningen. Teorien
representerer på den ene siden et helhetlig formalisert
byggverk,25) som kan være et viktig og tjenelig verktøy i
historieforskningen. Samtidig kan det være å lede historie-
forskningen inn i en blindgate dersom historikeren motstands-
løst lar seg fange inn i den ny-klassiske teoriens elegante
labyrinter uten å stille spørsmålstegn ved teoriens grunnleg-
gende forutsetninger og uten å bli seg bevisst hvilke be-
grensninger teorien har eller særlig hvordan den kan modifi-
seres.
Kritikk
Ny-klassisk Økonomisk teori har vært utsatt for kritikk fra
en rekke hold. En del av kritikken har vært framført på teo-
riens egne premisser.26) En annen form for kritikk har vært
rettet mot det enkelte har sett som den ny-klassiske teori-
ens normative og ideologiske aspekter, ved siden av at teo-
rien ofte angripes på vitenskapsteoretisk grunnlag.27)
En hel del av denne kritikken er for for så vidt akseptert
av ny-klassikerne selv, som likesom flere av 1930-årenes
logiske positivister i mange tilfelle har valgt å sØke til-
flukt i instrumentalismen. Teoriens gyldighet gjøres til en
25) G. Hernes, op.cit. s. 112, omtaler ny-klassisk teori
som "samfunnsvitenskapens ypperste intellektuelle frem-
bringelse".
26) Se f.eks. J. de Graaf, Theoretical Welfare Economics,
1967.
27) Se f.eks. G.C. Harcourt, Some Cambridge Controvercies
in the Theory of Capital Cambro 1972. For ytterligere
henvisninger til denne debatten, se H. Jones, An Intro-
duction to Modern Theories of Economic Growth, London
1975, særl. ss. 123-150 og ss. 234-241. En filosofisk
og vitenskapsteoretisk kritikk presenteres av Hollis &
Nell, Rational Economic Man, a Philosophical Critique
of Neoclassical Economics, London 1975, og H. Albert:
Modell-Platonimus. Der neoklassischen stil des okono-
mischen Denkens in kritischer Beleuchtung (i Topitsch
(red.): Logik der Sozialwissenschaften, Berlin 1971).Se
også Hernes, op.cit. for debattemner og referanser.
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Det er av enkelte også pekt på at den ny-klassiske teorien
knytter an til en spesifikk samfunnsformasjon, med forutset-
ning om bl.a. velutviklede markeder for bytte. Selv om enkel-
te framstiller teorien som en ahistorisk eller en evig his-
torisk teori for rasjonell atferd30), er det klart at en
historiker vil møte problemer når han utstyrt med den ny-
klassiske teorien beveger seg inn i en tid som på vesentlige
trekk avviker fra den som teorien er vokst fram i.3l)
Refleksjonene foran avspeiler et dilemma.32) på den ene
siden står en overfor en teori med viktige begrensninger og
svakheter. på den andre siden representerer denne teorien et
formelt og oversiktlig aksiomatisk deduktivt system. Dertil
kommer at teorien opererer med kategorier som er definert i
nær overensstemmelse med observerbare fenomener i den kapi-
talistiske økonomi (priser, profitt, rente).
Klassisk og marxistisk økonomi kan hevdes å favne videre enn
den ny-klassiske, som politisk økonomi, - som teori som søker
å komme bak virkelighetens umiddelbare framtredeIsesformer,
og som teori som bærer i seg en mulighet til å analysere det
30) Jfr. f.eks. L. Robbins, An Essay on the Nature and
Significance of Economic Science, Lond. 1969, p. fO,
29, 80. R. Skarstein, SosialØkonomiens elendighet, Oslo
1976, kritiserer det å abstrahere det han kaller den
kapitalistiske mål-middel-logikken fra enhver økonomisk
forrnbestemmelse "som en del av atomiserte individers
evige "menneskenatur", som en slags antropologisk in-
variant." Se også Lunden, op.cit., s. 30. Om rasjonali-
tetsbegrepet se J. Elster, Logic and Society, Lond.
1978.
Angående økonomisk teori for før-kapitalistiske sam-
funn, se A. Rotstein, Karl Polanyi's Consept of Non-Mar-
ket Trade, samt M. Edel's 'discussion', Journ. of Ec.
Hist., 1970.
32) Dilemmaet, eventuelt ambivalensen, er utbredt. D.C.
North, som selv ofte har trukket på ny-klassisk teori,
er en blant flere som har beskrevet dette (Beyond the
New Economic History (Journ. of Ec. Hist., 1974). North
hevder at alternativene er enten å kaste ut hele det
ny-klassiske apparatet og bygge opp noe nytt, eller å
utvide referanserammene for den ny-klassiske teorien.
Selv foretrekker han det sistnevnte.
31)
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deIsen av denne, vil jeg holde fast ved teorien som et nyttig
og nødvendig utgangspunkt innen økonomisk historie. Samtidig
må det innrømmes at dette kan innebære ferd i farlig land-
skap. "Modellens tyranni" over tanken når skrittet tas fra
teori og modell og ut i den virkelige historie, er noe som
nok bør kunne beherskes. Om ikke en greier det selv, bør ens
kritiske lesere lett kunne avslØre et slikt tyranni. En
større fare for den økonomiske historiker vil det være at
det formelle får en slik egenverdi at en i hovedsak blir opp-
tatt av å "contemplate the beauty of emptiness" i modeller
som fra logikkens og matematikkens formspråks synspunkt blir
stadig mer elegante. Avdekkingen av historien vil på den
måten lett kunne arte seg som sprengning av åpne dører på
særdeles tungvinte og energikrevende måter mens lukkete
dører forblir lukket. Dette til tross, den økonomiske teo-
riens metode og store arsenal av teknikker må gis en sentral
plass i historieforskningen og den ny-klassiske Økonomikken
kommer her inn som bl.a. en teori for idealtypisk atferd, en
teori om f.eks. den enkelte entreprenør eller produsents
tenkning og tilpasning til virkeligheten, en virkelighet som
defineres gjennom enkelte stiliserte antakelser om marked,
beslutningskriterier og målsetting.35)
Teorien bØr i korthet fungere "pragmatisk instrumentelt". I
den grad en får samsvar mellom teori og observasjoner fra
den virkelige verden, kan dette indikere at det er likhets-
trekk mellom teoriens definerte verden, dens logikk og den
virkelighet som studeres. I den utstrekning en finner avvik-
ende trekk mellom virkeligheten og teoriens prediksjoner, er
en rimelig konklusjon at den virkelige verden avviker fra
teoriens definerte, at teoriens logikk ikke er virkelighetens
logikk. Dette kan være et godt utgangspunkt for å bygge opp
bedre innsikt og forståelse. Økonomisk teori tjener dermed
35) Jfr. Elster som skriver at han ledes aven "tro på at
et marxistisk grunnsyn og en rikholdig verktøykasse av
modeller og matematiske teknikker gir en uovervinnelig
kombinasjon (J. Elster: Om utbytting, Oslo 1977, s. 7).
- 25 -
using the latter as a kind of zero co-ordinate.,,37)
Ny-klassisk økonomisk teori blir dermed utgangspunktet for
en mer institusjonelt orientert teori. Denne legger hovedvek-
ten på hvordan institusjonelle forhold påvirker beslutninger,
og omvendt, hvordan beslutninger påvirker og forandrer insti-
tusjonelle forhold. Økonomisk vekst, teknologisk transforma-
sjon m.v. ses i lys av bl.a. endringer i individers, firma-
ers, politikeres o.a. atferdsregler, preferanser mv. - og
omvendt. Utgangspunktet for dette er at virkelighetens
verden ikke nødvendigvis alltid er i likevekt, - snarere
tvertimot, og at markedene ofte ikke er perfekte frikonkur-
ransemarkeder , at prodUsenten ikke alltid søker profittmaksi-
malisering og tilpasser seg på grunnlag av relative faktor-
priser og grenseproduktivitetsbetraktninger, men på grunnlag
av gjetninger om framtidig teknologi og priser, og på grunn-
lag av taktisk eller strategisk bestemte disposisjoner på
grunnlag av tradisjon mv.38) Den statiske likevektsteorien
blir dermed en mal og et mikroskop for å analysere et sam-
funn som en vil være tilbøyelig til å anta ofte er i dyna-
misk ulikevekt.
37) K. Popper, op .cit. p. 141. også o. Lange, Political
Economy, argumenterer for anvendelsen av Økonom1sk
teori på denne måten, av ham omtalt som "praxeologi".Se
også Desai, op.cit., Ec. Hist. Rev. 1968, om "kvantita-
tiv institusjonalisme", et uttrykk han har lånt fra E.
Kuh, Econometric Models: Is a New Age Dawning? Amer.
Ec. Rev. Papers & Proceedings 1965. Desai beskriver den
kvantitative institusjonalismen som en metode for å av-
dekke empiriske regelmessigheter. I mangel av et fullt
utviklet teoretisk apparat introduseres enkelte funk-
sjonelIe sammenhenger som ikke nødvendigvis er basert
på å priori økonomisk teori, men som fordi spesifika-
sjonen "synes å fungere" kan antas som en mulig for-
klaring.
38) Jfr. J. Elsters typologisering av motiverende faktorer
i: The Motivation of Economic Agents in the Past, bi-
drag til The 7th International Economic History Con
gress, Edinburgh 1978. For en oversikt over teori om
atferd i ikke-perfekte markeder, se ellers A.
Koutsoyiannis, Modern Microeconomic, London 1978, part
II.
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4. Fra statisk likevekt og full informasjon til dynamisk
ulikevekt og usikkerhet
Forskjellen mellom ny-klassisk teori og institusjonell teori
har vært karakterisert som forskjellen mellom Newtons lære
og Darwins, hvor den første søkte å forstå de krefter som
virker på legemer og på kreftenes likevektsbetingelser, den
andre hvordan organismer som utvelges forandrer de omgivel-
ser de tilpasser seg og dermed utvalgsbetingelsene .39) I
økonomisk historie og annen samfunnsforskning bØr målsettin-
gen være å integrere Newton og Darwin gjennom bl.a. å ta den
ny-klassiske teorien utfra sitt bakteriefrie og full-kon-
trollerte "laboratorium" og konfrontere den med innflytelsen
fra dynamisk foranderlige omgivelser.
La meg ved et eksempel illust.rerehvordan jeg mener ny-klas-
sisk teori på en nyttig måte kan danne utgangspunktet for
institusjonell teori. Ny-klassisk produksjons- og fordel-
ingsteori etablerer under et sett av antakelser og forutset-
ninger tre relasjoner mellom kapitalintensitet, profittrate
og lønn.40) Disse er illustrert i fig. I. Høyere kapitalin-
tensitet faller sammen med lavere profittrate (fig. I(b));
høyere kapitalintensi tet med høyere lønnsrate (fig. I(c)).
Følgelig har en et inverst forhold mellom lØnnsrate og pro-
fittrate (fig. I(d».
Hvorvidt dette er vitenskapelig holdbart, har vært kjernen i
en debatt omkring ny-klassisk teori som ikke skal refereres
her. Istedenfor å starte med teoretiske og metodiske proble-
mer knyttet til teoriens forutsetninger og grunnleggende be-
greper, kan det i historieforskningen være mer fruktbart å
la den virkelige verden være fundamentet. Gitt at en f.eks.
har observert data for reallønn og kapitalintensitet. Innen-
39) Hernes, op.cit., Statsøk. Tidsskr., s. 134.
40) En utledning av disse sammenhengene, se C.E. Ferguson,
Ope cit., Neo-classical Theory of Production and Distri
bution, Cambro Mass., 1969. En enklere innføring finnes
hos H. Jones, An Introduction to Modern Theories of
Economic Growth, Ope cit., 1974.
Kap. II:
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SKIPSFART OG ØKONOMI 1866-1914
- TESER, RAMMER OG ENKELTE PROBLEMSTILLINGER
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nominelle stØrrelser (lØpende priser) for tiden fØr 1914.
Som et produkt av pris og volum er det klart at de nominelle
fraktinntektene er et dårlig mål for en analyse av produk-
sjonsutviklingen. Diskusjonen av de nominelle dataene for
fraktinntekter og tonnasje (eventuelt med enkelte grove kor-
rigeringer for teknologiske endringer) gir et visst inntrykk
av utviklingen gjennom perioden 1850-1914. Rent deskriptivt
kan en i kraft av tallenes egen størrelse konstatere at norsk
skipsfart gjennomgikk en kraftig vekst. Men utover dette kan
de nominelle tallene alene vanskelig gi noen analytiske bi-
drag i form av det å forklare eller forstå utviklingen. Ofte
vil de gi et heller uklart bilde av langtidsutviklingen og
uten et mer nøyaktig mål for produktivitetsforskjeller
mellom seil- og damptonnasje vil debatten omkring moderni-
seringsprosessen i norsk skipsfart nødvendigvis måtte bli
luftig og spekulativ. uten mål for priser og produksjon er
det strengt tatt lite en kan si om norsk skipsfarts svar på
eller tilpasning til de internasjonale konjunkturbevegelser
og de teknologiske forandringer. Dette er da også stort sett
upløyet mark i norsk økonomisk historie.
Forholdet mellom skipsfartsnæringen og den norske økonomi -
såvel nasjonalt som i lokalsamfunnet - er likeledes i meget
liten utstrekning systematisk behandlet historisk.3) Bort-
sett fra å peke på eller antyde næringens betydning i for-
bindelse med industriens tilegnelse av ny teknologi, import-
potensiale som følge av fraktinntektene mv., nøyer de fleste
seg med runde og upresise kommentarer basert på fraktinntek-
tenes egen stØrrelse. Det konkluderes som regel med at skips-
farten var stor og dermed betydde mye i norsk økonomi. Hvor
m-ye, eller mye i forhold til hva, sies det sje~den eller
aldri noe om.
3) Ett unntak er representert ved F. Hodne, An Economic
History of Norway, Bergen 1975.
- 33 -
siden var skipsfartens arbeidskraft pr. definisjon særdeles
mobil, og arbeidsmarkedet var i den forstand internasjonalt.
"Mobili teten var imidlertid forholdsvis sterkt begrenset av
institusjonelle forhold. Analysene i det følgende vil såle-
des bl.a. behandle en produksjon og markeder preget av spen-
ning mellom kapitalisme, paternalisme og institusjonelle be-
skrankninger.
****
Tre områder skal behandles. Utgangspunktet vil være den in-
ternasjonale økonomi mellom 1866 og 1914 slik denne manifes-
terte seg på de internasjonale fraktmarkeder. Deretter be-
handles den norske skipsfaresnæringens interne økonomi, dens
tilpasning til, eller svar på endringer i den internasjonale
økonomi og teknologiske endringer. Endelig drøftes utenriks-
sektoren og særlig skipsfartens rolle i den nasjonale økono-
mien, arbeidsmarked, konjunktursvingninger og Økonomisk
vekst. Kronologien går altså:·';fradet internasjonale til det
næringsøkonomiske og derfra til'det nasjonale, samfunnsØkono-
miske.
Framstillingen innenfor disse tre områdene vil stikkordsmes-
sig være knyttet til -.konjunkturer, teknologisk transforma-
sjon og økonomisk vekst. FØrste skritt vil være å behandle
data med sikte på å etablere tidsserier for økonomiske vari-
able som i seg selv kan gi et bedre deskriptivt bilde av den
økonomiske utvikling og som danner grunnlaget for arbeidets
analytiske sider hvor enkel te sentrale teser vil ligge til
grunn. Disse tesene vil være knyttet til inst-itusj onelie for-
hold samt økonomisk tilpasning, - markedsatferd. Rammene for
dette skal her i korthet skisseres.
3. De internasjonale fraktmarkeder
Den internasjonale økonomi, reflektert gjennom de interna-
sjonale fraktmarkedene, gjennomgikk i perioden mellom 1860
og første verdenskrig en rekke kortidsfluktuasjoner innenfor
- 35 -
skiftet preget aven dyptgående og langvarig lavkonjunktur
med hardhendt sanering og en kamp for å holde kostnadsnivået
nede.
En underliggende tese i det følgende er med andre ord at den
institusjonelle struktur på det internasjonale plan forblir
forholdsvis uendret gjennom hele den perioden som her behand-
les. Samtidig. er hypotesen at det finner sted et skift hva
angår Økonomiske svingninger på de internasjonale skipsfarts-
markeder: en overgang fra en langtids-høykonjunktur til en
dyp strukturell krise. Denne er forårsaket aven kombinasjon
av overinvesteringer og rask teknologisk transformasjon i
og utenfor skipsfarten og stagnerende etterspØrsel. Hypo-
tesen vil videre være at disse strukturproblemene i inter-
nasjonal skipsfart kan dateres til de to tiårene like rundt
århundreskiftet ..Bildet av produksjon og avkastning vil i
denne perioden· framstå annerledes enn gjennom de foregående
tiår. Forholdsvis rolige fluktuasjonsbølger vil, det er hypo-
tesen, avløses en solid og langvarig lavkonjunktur. Dette
er den ytre rammen for norsk skipsfarts virksomhet.
4. Norsk skipsfarts tilpasning
Norsk skipsfart var gjennom hele den perioden som her drøf~
tes, fullt .~ntegrert i den internasjonale befraktningsvirk-
somhet. Dermed må en analysere næringens respons på de inter-
nasjonale kon~unkturer. Den underliggende tese for dette vil
være at beslutningstakerne i norsk skipsfart til enhver tid
hadde en god oversikt over priser, kostnader og teknologisk
utvikling og at deres markedsatferd på kort sikt var det en
kan kalle økonomisk rasjonell. At norske redere holdt lenge
på seilteknologien betraktes således her som økonomisk rasjo-
neIt gitt de priser og kostnader en stod overfor, og ikke
som faglig konservatisme e.l., slik det har vært hevdet i
flere skipsfartshistoriske arbeider. Verdens skipsfartsmar-
keder beholdt gjennom perioden sin institusjonelle frikonkur-
ransekarakter. på disse markedene opererte den norske skips-
reder som en rasjonell "economic man".
- 37 -
lønnskostnadene nede, - organisatorisk og gjennom introduk-
sjon av arbeidspassende teknologi.
5. Skipsfarten i norsk økonomi
Utenrikssektoren generelt og skipsfartsnæringen spesielt har
utgjort et betydelig element i norsk økonomi. Likevel vil
det være en hypotese i dette arbeid at skipsfartsnæringens
formidling av internasjonale konjunktursvingninger til den
øvrige norske økonomi på kort sikt var forholdsvis beskjeden.
på mange måter utviklet utenriks skipsfarten seg til å bli
en enklave i den øvrige økonomi. Ringvirkningene bakover i
økonomien, var beskjedne, inntektene fløt for en betydelig
del tilbake til den internasjonale økonomi. Hypotesen vil
dermed være at norsk Økonomi sett under ett, i liten grad
var Ømfintlig overfor konjunkturer på de internasjonale
fraktmarkeder. Fall i skipsfartens fraktinntekter slo i
liten utstrekning ut i fall i den innenlandske etterspørsel,
og omvendt: sterke inntektsøkninger i skipsfarten hadde for~
holdsvis beskjedne ringvirkninger på den innenlandske etter-
spØrselen.
på lengre sikt derimot har skipsfartens rolle sannsynligvis
vært en annen. For det fØrste er det grunnlag for å tro at
selv om korttids etterspørselseffekten fra skipsfarten var
beskjeden, så fungerte næringen på lengre sikt som en struk-
turrasjonaliserer i den norske økonomien. Med dette menes at
skipsfarten presset gjennom forandringer i tradisjonelle
virksomheter, da særlig skibsbyggingsindustrien og dermed en
omfordeling av ressursene som så igjen førte til teknologisk
transformasjon og vekst. Og selv om de kortsiktige ringvirk-
ninger fra fraktinntektene kan ha vært beskjedne, vil en
jevn tilførsel av ressurser fra næringen indirekte gjennom
import og direkte i kapitaldannelsen kunne ha hatt en betyde-
lig innflytelse mht. transformasjon og vekst på lengre sikt.
Hypotesen i den forbindelse vil da også være at skipsfarten
bidro vesentlig til kapitaldannelsen og dermed veksten på
lengre sikt i norsk økonomi for 1914.
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Kap. III:
DATABASER OG ETABLERING AV SENTRALE TIDSSERIER
FOR ØKONOMISKE ANALYSER AV SKIPSFARTEN" 1866-1913.
KILDEPROBLEMER, METODISKE PROBLEMER
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2. De statistiske databasene
Informasjon fra den type kilder som er nevnt ovenfor har dan-
net referanserammene for dette arbeid. Substansen vil imid-
lertid være økonomisk statistikk.
Det foreligger en stor mengde statistiske data, såvel publi-
serte som upubliserte, med tilknytning til skipsfartsnærin-
gen gjennom denne perioden. I fØrste rekke finner en disse i
den statistikk som ble samlet inn og for en stor del publi-
sert av statistisk Sentralbyrå (SSB),5) samt i professor
Wedervangs store pris- og lønnshistoriske arkiv.6) I tillegg
finnes statistiske data i en rekke publikasjoner.7)
SSB's materiale inneholder bl.a. rikelig med data for frakt-
inntekter, tonnasje, eksport og import av tonnasje, bemann-
ing mv. Wedervangs arkiv inneholder i fØrste rekke lØnnsdata,
men også spredte oppgaver over bl.a. kostutgifter .
5) Se Appendix A, for en oversikt over datakildene.
6) Prof. dr. Wedervangs pris- og lønnshistoriske arkiv korn
til gjennom et stort innsamlingsarbeid 1932 - ca. 1941.
Arkivet, som foruten lønnsdata for skipsfarten innehol-
der en rekke andre IØnns- og prisdata, ble samlet inn
og ekstrahert under ledelse av professor I. Wedervang
sammen med et stort antall medarbeidere og assistenter.
Arbeidet med skipsfartsdataene ble ledet av V. Naadland,
mens bl.a. T.H. Johnsen, E. Ingebretsen, A. Jullum, F.
Andersen, J .A. Seip, W. Kjelsberg, I. Hertzberg, B.
Johansen og B. Minken tok del i dette. Dessuten deltok
professor A. Holmsen, som historisk, og J. Palmstrøm
som statistisk konsulent. Når dataene fra arkivet
offentliggjØres og benyttes, skjer dette således på
grunnlag av et stort forarbeid av de ovennevnte og
andre medarbeidere på prosjektet. Se for øvrig: o.
Gjølberg: Prof. dr. Ingvar Wedervangs prishitoriske
arkiv - En systematisert oversikt,Bergen 1974.
7) De mest sentrale for dette arbeid finnes i Appendix A.
De øvrige vil bli referert til i noteapparatet.
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statistikk står, som antydet, sentralt i dette arbeid. Noen
kommentarer til denne på mange måter unike historiske stati-
stikken, samlet inn under A.N. Kiærs ledelse, er på sin
plass.8)
Statistikeren, økonomen og samfunnsforskeren A.N. Kiær kan
karakteriseres som en forløper til den Claphamske tradisjon,
hvor forskerens sentrale arbeidsinstruks sammenfattes i im-
perativet: "Man må telle!" Og telle har Kiær gjort til gagns
i skipsfarts- og handelsstatistikken. Det kan være grunnlag
for å hevde at Kiærs omfattende dataregistrering gikk langt
utover hva det dengang var mulig å syntetisere og "lese" på
en fruktbar måte. Den store datamengden har også tydeligvis
vært overveldende og tilsynelatende også avskrekkende i den
senere bearbeiding. Den økopomiske og historiske anvendelsen
og behandling av de innsamlete data i den historiske analy-
sen står ikke på noen måte ,i samsvar med det arbeid som ble
lagt i-selve innsamlingen og publiseringen. på den måten har
den tradisjonen som nærmest går ut på å telle det som telles
kan, vært ...en hindring for innsikt i økonomiske sammenhen-
ger - sammenhenger som kan ligge i tallene, men som ikke
synes i mengden.9)
8) Det ez nærliggende å se S.SB's skipsfarts-og handelssta-
tistikk i sammenheng med A.N. Kiærs arbeid ved det
statistiske kontor i Indredpartementet og i SSB. Kiær
ble byråsjef for Indredepartementets statistiske kontor
i 1868 og var direktør for Statistisk Sentralbyrå fra
1877 til 1913. At skipsfartsstatistikken var et av
Kiærs hjertebarn,. fx:amgår av det meget omfattende
skipsfartsstatistiske .materialet som ble publisert av
disse offentlige institusjoner i den tid Kiær fungerte
i ledende posi.sjoner. uten at det nødvendigvis trenger
å eksistere noen årsakssammenheng, er det også et
interessant faktum at omfanget av SSB's skipsfartssta-
tistikk ble betraktelig mindre umiddelbart etter at
Kiær gikk av i 1913.
9) Dette skyldes også den formen som presentasjonen av
skipsfartsdataene ofte har vært gitt: ubearbeidet,
verbalt og usystematisk. Jfr. f.eks. J. Worm-Muller,
DNSH, II, 2. Schreiners sammenlikning med katalogen
rammer f.eks. s. 8 (som ikke er enestående) , hvor
Worm-Muller på 22 linjer i teksten makter å presse inn
i alt 79 talloppgaver for årstall, antall norske og
utenlandske skip, tonnasje og rangering. At opptil
8-siffrete tallstørrelser ikke rundes av til nærmeste
1000, men presenteres med samtlige siffer, gjør ikke
akkurat oversikten større!
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landske havner). For store perioder er dette også mulig for
hele utenriksflåten (dvs. også den tonnasjen som gikk i ren
internasjonal fraktfart). Som et ledd i sin omfattende data-
innsamling registrerte SSB nemlig norsk skipstonnasje ankom-
met fra og avgått til de forskjellige havner. Denne regi-
streringen, som opprinnelig baserte seg på konsulatenes inn-
beretninger, etter 1904 på redernes egne oppgaver, var meget
detaljert. Ved siden av at det ble registrert ankomst fra og
avreise til for tonnasje med ladning og i ballast, finnes
det også oppgaver over brutto fraktinntekter for den samme
tonnasje for de samme bevegelser.
For de årene disse bevegelses- og transportdataene innebærer
en komplett spesifikasjon av utenriksflåtens fart mellom
verdens forskjellige havner, kan transportmengdene multipli-
seres med avstanden mellom avgangs- og ankomsthavner. på den
måten viL en få et uttrykk. for produksj onsutviklingen i en
fysisk størrelse som tonn-sjømil.Il)
Når dette ikke er gjort ful.lt ut her, har det to årsaker.
For det første er det ikke alle år at skipsfartsstatistikken
spesifiserer _den totale utenriksflåtens bevegelser like
detaljert. Dersom en ønsker data for hvert eneste år i
11) En må være oppmerksom på at størrelsen tonn-sjømil ikke
vil være noe entydig fysisk vektbegrep idet tonn her
representerer et volummål. Den korrekte betegnelsen vil
egentlig være nettoregistertonn-sjømil. Et registertonn
er defi13ert som et rommål tilsvarende 100 kubikkfot
(2,83 m). Bruttoregistertonnasje utgjør volumet av
alle skipets lukkede rom, unntatt rom som styrehus,
bysse o.l. Nettoregistertonnasje tilsvarer bruttoton-
.nasje med fradrag av volum som trenges til skipets
drift (dekkshus etc. og, etter spesialregler, maskin-
rom). I den grad det har foregått en endring i egenvek-
ten til de transporterte varer, vil således volummålet
tonn-sjømil kunne være misvisende. Hvorvidt en skal
benytte et volummål eller et vektmål , må imidlertid
avgjøres Konvensjonelt. For de årefte "det har vært
nødvendig å regne om fra commerce-Iæster til register-
tonn (perioden fØr 1876), er benyttet den vanlige
omregningsfaktor 1 c.l. = 2,1 net.reg.tonn.
_"
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ble med all sannsynlighet raskt jevnet ut. Det var gjennom
hele perioden gode informasjonskanaler mellom marked og be
slutningstaker. Og disse informasjonskanalene ble kortere og
bedre med utbyggingen av kommunikasjons- og informasjonssy-
stemene. Med denne utbyggingen ble beslutningene i stadig
sterkere grad flyttet fra den enkelte skipper til rederiets
administrasjon i land, men hele 'tida med skippere og kon-
suler som informanter og etter hvert med den profesjonelle
mekler som markedets auksjonarius.
Tidens lave grad av teknisk spesialisering er ytterligere et
argument som forsvarer det å betrakte markedene som homogene.
Ved tilfeldige eller varige endringer i de forskjellige
trades, innebar teknologiske faktorer i beskjeden'grad be-
skrankninger for en ny tilpasning. Det samme gjaldt kon-
traktsmessige forhold. Mens en betydelig del av vår tids ton-
nasje ved siden av å være hØyt spesialisert til bestemt far-
ter også ofte er knyttet-til lange tids-certepartier, operer-
te den altoverveiende delen av flåten i den perioden som
her drØftes, på.detsåkalte"reise-markedet", med fraktfast-
settelse for det enkelte transportoppdrag.
Antakelsen om integrerte markeder med sterk samvariasjon
mellom prisene underbygges også gjennom en rekke eksperimen-
ter jeg har foret~tt med ulike utvalg. Disse eksperimentene
har bestått i at jeg har beregnet en veid fraktrate for et
meget stort utvalg trades ved tilfeldig valgte tidspunkt.
Det viser seg at disse store utvalgene kan reduseres betrak-
telig uten at en kommer ut med noen vesentlige endringer i
ratene. Samtidig indikeres at med to viktige sentra for in-
ternasjonal, handel, Europa og USA, står en overfor en form
for fysisk beskrankning. Dersom tonnasjen fysisk befinner
seg i USA's østlige farvann, må den forflytte seg en distanse
på ca. 4000 nautiske mil fØr den kan tilpasse seg på et even-
tuelt forbedret inter-europeisk marked. Dessuten var det en
teknisk beskrankning knyttet til tonnasjen,. ,Enkelte skuter. .',
la ikke i vei over Atlanteren, - uansett markedssituasjonen.
Det er derfor nødvendig å inkludere tonnasje fra begge far-
tene i et redusert utvalg.
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store utvalgene ble så fysisk produksjon og frakrate pr.
1000 tonn-sjømil beregnet.
Den videre eksperimentering bestod i å vurdere virkningene
på beregnet fraktrate gjennom til dels drastiske reduksjoner
av dette utvalget. Antakelsen om relativt perfekte markeder
ble, som antydet, understøttet av disse eksperimentene. De
relative endringer i fraktratene over tid var temmelig små,
nærmest ubetydelige, når en sammenliknet utvalg av forskjel-
lig størrelse. Samtidig var det klart at dersom en reduserte
utvalget helt ned til en enkelt eller to fraktruter , kunne
en få avvik av betydning. Dette kan ha sammenheng med flere
forhold, bl.a. generelt med at det tross alt var en viss
treghet med hensyn til rea110kering av.tonnasjen - basert på
teknologiske og fysiske forho1d,13) at informasjon ikke spres
momentant, usikkerhet mv.
Ved etablering av det utvalget som de årlige beregninger
skulle baseres på, var det derfor en nødvendighet å kompo-
nere dette på grunnlag. av flere transportruter. XiI disse
ble det stilt to krav. For det første burde de utgjøre en
betydelig andel av total produksjonen.for på den måten å re-
dusere risikoen. for. å operere med særegne utviklingstrekk.
utfra hensynet til et mest mUlig "riktig" bilde av fraktenes
absolutte nivå burde utvalget dessuten samm~nsettes slik at
det inkluderte både kort- og langdistansetransporter . Det
viste seg nemlig ganske raskt at det var til dels betydelig
forskjell i frakt pr. 1000 tonn-sjømil over korte og lange
distanser. Frakten fra f.eks Europa til USA lå betydelig
under frakten pr. tonn-sjømil innen Europa. Ved å beregne et
veid gjennomsnitt for såvel intereuropei-ske som transatlan-
tiske frakter, ble det sØkt å korrigere for dette.
13) Bl.a. det forhold at tonnasje som utelukkende var be-
skjeftiget på Nord-Europa i en viss utstrekning var av
en annen type enn tonnasjen bygget for transatlantisk
fart.
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Med norske havner som "sentrum", dekkes i dette utvalget så
vel kortdistanse- som langdistansetransporter. At norske hav-
ner på denne måten er valgt som "sentrum" har sitt utspring
i det forhold at sålenge en Ønsker å foreta beregninger for
hvert enkelt år, er dette bare mulig med utgangspunkt i den
norske farten. Som tidligere anfØrt finnes bare for enkelte
år spesifisert farten mellom samtlige internasjonale havner
og inntektene knyttet til denne. Farten på norske havner
inngikk som en del av den internasjonale farten uten noen
spesielle markedsmessige særegenheter. Dertil kommer at far-
ten mellom særlig Norge og Storbritannia utgjorde en betyde-
lig del av den norske skipsfartens totale virksomhet. Bereg-
ningene basert på svært store utvalg gir da også klare sig-
naler om at denne sentrering omkring den norske farten ikke
betyr noe med hensyn til rateestimatene.
De 3x2 transportrutenes andel av virksomheten målt i prosent
av totale brutto fraktinntekter er stor og dessuten bemer-
kelsesverdig konstant~ En kunne kanskje ha forventet forskyv-
ninger med hensyn til hvilke' ruter·"skipsfarten var syssel-
satt'på gjennom en såpass lang periode, særlig siden denne
perioden opplevde betydelige forandringer med hensyn til in-
ternasjonal handel, teKnologi mv. Når en ser bort fra enkel-
te år, som rundt 1879, da utvalgets andel var nede i vel 9%
og årene rundt 1904, da andelen var oppe i vel 18%, utgjorde
denne farten gjennom hele perioden mellom 11-18% av totalen.
Som regel .var utslagene enda mindre. Dette er forhold som
styrker tilliten til utvalgets representativitet, på den
måten at en her opererer med et betydelig utvalg som en fast
"kjerne" i den totale sysselsetting.
Beregning av transportavstand
I og med at målsettingen er å måle fysisk produksjon for
norsk utenriks skipsfart, - tonn pr. sjømil, har også et
annet forhold spilt inn ved sammensetningen av utvalget:
muligheten for å måle transportdistånsene. i , , : '
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avgangsmengde i den norske farten. Dersom fordelingen mellom
øst- og vestkyst var relativt konstant, spiller imidlertid
dette mindre rolle. Og mye tyder på at så var tilfelle.
Englands vestlige havner mottok i 1870 29% av tonnasjemeng-
den fra Norge, 20 år senere var de samme havners andel 30%.
Farten på Irland var hele tiden ganske konstant og liten.
Avstandsbestemmelsene for de forskjellige ruter går fram av
tabell 3,2.
Tabell 3,2: Avstander i sjømil
Fra:
Oslo Hamburg London New York
Til: Oslo 442 615 3813
Kilde: Philips, Centenary Mercantile Marine Atlas,
London 1935
.-' ";"1'0"'"
Avstandene mellom disse havnene er beregnet "with the great-
est precision along the actual routes in use.,,17)Enkelte
vil kanskje innvende at disse rutene ikke var de samme for
seilskip og dampskip, men at seilskipene seilte en lengre
distanse, avhengig av vind- og strØmforhold. Når en er ute
etter et mål for produksjonen i form av sluttleveringer, er
ikke dette noen relevant innvending. Da er ikke skipenes be-
vegelser i ballast målt, og heller ikke eventuelle "omveier"
som skipsfartstjenesten gikk mellom de forskjellige havner.
på den måten kommer teknologiske forbedringer som mulig-
gjorde innkorting av transportrutene til uttrykk som økte
sluttleveringer.
Vi er med dette kommet så langt at vi kan dividere de opp-
gitte faktiske brutto fraktinntektene i utvalget med pro-
17) Philips,
1935.
Centenary Mercantile Marine Atlas, London
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skap i utenriksflåten.23} Når det gjelder sammensetningen av
bemanningen i utenriksfarten, har jeg tatt utgangspunkt i
den relative fordeling for flåten sett under ett. For skip-
pernes vedkommende er det som for den totale tonnasjen be-
regnet antall skippere i utenriksfarten utfra antallet
skuter: Hver skute har en skipper. Den relative andelen for
styrmennenes vedkommende er valgt øket litt for utenriks-
flåten i forhold til den totale flåten. De forskjellige stil-
lingskategoriene for utenriksflåten er dermed spesifisert,
idet resten katalogiseres som Imatroser".24} Ved å multipli-
sere med lønnssatsene25} for de ulike stillingene, får en et
anslag over hvor mye lØnn som ville ha vært utbetalt ved full
bemanning og full sysselsetting hele året. Denne fiktive
lønnsandelen er så sammenlignet med SSB I S beregninger av
faktisk lønnsutbetaling, og en har dermed fått et mål for
den relative sysselsetting. Beregnet faktisk lønnsutbetaling
til mannskap i utenriksfarten var f.eks. 1870 ca. 65% av hva
den totale lønnsutbetaling ville·ha vært ved full sysselset-
ting hele året til de rådende lØnnssatser.
En slik sammenlikning mellom de· faktiske lønnsutbetalingene
basert på regnskapsekstraktene og de antatte full-utbetalin-
gene ved full sysselsetting er foretatt for hvert av de år-
ene en har regnskapsdata. Estimatene for sysselsettingen er
samtidig sammenliknet m~d den gjennomsnittlige kapitalkoef-
fisienten for seiltonnasjen som et annet mål for sysselset-
23} Nøyaktigheten i disse anslagene vil kunne diskuteres.
Kiær mener selv at regnsskapsutvalget utgjør et repre-
sentativt gjennomsnitt for utenriksflåten og at bereg-
ningene for hele flåten med utgangspunkt i gjennomsnit-
tene i utvalget for hyre mv. er gode. Se f.eks.
Norges Skibsfart 1867, s. VII.
24} I og med matrosene var den langt største gruppen i den
nedre delen av mannskapshierarkiet og en gruppe som
lønnsmessig var noenlunde representativ innenfor dette
sjiktet, er ikke dette noen urimelig katalogisering.
25} Lønnssatsene er hentet fra Wedervangs arkiv. Se Appen-
dix A. Mappe 44 inneholder lønnssatser for landsgjennom-
snittet.
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. 26) . d d k It1ngen. Det V1ser seg a at et er ster overensstemme se
mellom de anslagene en får for sysselsetting beregnet på
grunnlag av regnskapsdataene som beskrevet ovenfor, og de
anslagene en får ved å deflatere direkte med endringer i
kapitalkoeffisienten for seiltonnasjen i forhold til 1870-an-
slaget.
Denne overensstemmelsen får en i begge ender av perioden -
også ved sammenlikning mellom SjøfartSkontorets sysselset-
tingstall for hele tonnasjen og anslagene som framkommer med
utgangspunkt i 1870-anslaget og kapitalkoeffisienten for
seiltonnasjen. sjøfartskontorets oppgaver over total syssel-
setting i den norske handelsflåten (innenriks og utenriks)
utgjør f.eks. i 1907 ca. 67% av oppgavene for total nødven-
dig bemanning ved full sysselsetting. Estimatet for syssel-
settingen i utenriksflåten basert på kapitalkoeffisienten
blir det samme året ca. 63%. Forskjellen er m.a.o. meget
liten.
Jeg har utfra dette funnet det·forsvarlig å benytte den gjen-
nomsnittlige kapitalkoeffisienten for seiltonnasjen som en
sysselsettingsindikator for årene også etter· ,.1870. Når
kapitalkoeffisienten for seil, - og ikke damp, er valgt,
skyldes dette at en på den måten i langt sterkere grad eli-
minerer teknologisk bestemte variasjoner i koeffisienten.~
Mens damptonnasjen teknologisk sett i løpet av perioden ble
mer effektiv (større skuter, bedre maskiner), var seilton-
nasjen.relativt stabil på kort sikt teknologisk sett. Endrin-
ger i kapitalkoeffisienten for seiltonnasjen blir· på den
måten et klarere uttrykk for markedsmessige variasjoner. Nå
var det selvsagt .slik at også seiltonnasjen gjennomgikk
effektivitetsendringer i løpet av denne perioden. Med ut-
gangspunkt i kontrollberegninger i begge ender av perioden
er det likevel rimelig fl hevde at sett under ett skulle
26) Den gjennomsnittlige kapitalkoeffisienten for seilton-
nasjen defineres her som: Antall tonn-sjømil produsert
av seiltonnasjen dividert med antall seiltonn tilgjen-
gelig. En bør være oppmerksom på at kapitalkoeffisien-
ten ofte defineres inverst.
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Verdien av kosten
Det foreligger få oppgaver over verdien av kosten, men gjen-
nom å kombinere enkelte kilder, er det mulig å anslå også
denne størrelsen.
Oppgaver over verdien av kosten finner en bl.a. i de rederi-
regnskapene som ble sendt inn til SSB 1867-72. Videre finnes
data for det samme for perioden 1883-1935 i Wedervangs pris-
og lønnshistoriske arkiv.28)
Disse kilder viser for det fØrste at kostholdsutgiftenes
relative andel av driftsutgiftene og av lønnsutgiftene var
jevnt fallende. Overgangen fra seil til damp og overgangen
til større enheter medførte naturlig nok forskyvning av de
relative kostnadene over på andre poster. Kostutgiftene falt
også i forhold til de totale lønnsutgiftene. Disse kildene
forteller at kosten utgjorde ganske nøyaktig 85% av totale
mannskapshyrer 1867-72,29) mot en andel 1900-10 på ca. 40%
av totale lønnsutgifter.30)
Kostholdsutgiftene steg med.andre ord ikke i takt med lønns-
utgiftene ..Mye etyder tvertimot på~at den nominelle verdien
av kosten pr. mann var meget stabil gjennom størstedelen av
perioden. Ifølge SSB's regnskapsekstrakter utgjorde verdien
av kosten pr. mann pr. måned 1867-72 i gjennomsnitt ~fra
kr 32,- til kr 34,-.
Dette beløpet synes å ha vært meget konstant i de følgende
tiår. Riktignok opererer en i det fØrste offentlige kost-
holdsreglement av 1894 med en minimumsverdi av kosten på
28) Wederwangs pris- og lønnshistoriske arkiv, mappe 311.
Dataene er hentet fra rederiregnskapene til rederiene
W. wilhelmsen (1914-18); Det Bergenske Dampskibsselskab
(1895-1915); A.F. Klaveness & Co. AlS (1898-1910), og
Fearnley & Eger (1883-1935).
29) Se A.N. Kiær, Bidrag til Belysningen af Skibsfartens
økonomiske Forhold, Kra. 1877.
30) Jfr. W(311).
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dessuten matrosen omtrent midt på treet blant de underord-
nede. Spranget fra matros' til styrmanns lønn var på den
andre siden ganske drøyt, med en lØnnssats ca. 60-70% hØyere
for styrmenn ombord på seilskip, rundt 100% høyere de siste
årene fØr Verdenskrigen. Avstanden til en gruppe som maskin-
istene var enda større, med en lØnnsdifferanse på
300-400%.33)
Utgangspunktet for beregningen av totale arbeidsinntekter er
det samme som for beregningen av arbeidsinnsatsen. Rundt
1870 kan en grovt si at det i gjennomsnitt var en styrmann
pr. skute. Overgang til damp, større skuter mv. gjorde det
senere nødvendig med flere styrmenn"'ombord, som regel to,
noen ganger også tre. Samtidig eksisterte det fremdeles en
rekke mindre skuter også i utenriksfarten hvor samme og
eneste mann bekledte både skappe.r->og styrmannsjobben. SSB's
regnskapsekstrakter fra tiden omkring 1870 indikerer at ca.
10% av arbeidsinnsatsen i utenriksfarten var levert av styr-
menn. Spredte regnskapsdata fra senere år kan indikere at
denne prosentsatsen var relativt stabil. Det viser seg også
at dersom en som en grov tilnærming antar at det i gjennom-
snitt var to styrmenn pr. dampskute og en styrmann pr. seil-
skute, kommer en gjennom hele perioden fram til at nesten
nøyaktig 10% av årsaksverkene ble levert av styrmenn. Disse
forholdstallene danner grunnlaget for estimeringen av styr-
mennenes sysselsetting og fordelingen av denne på damp- og
seiltonnasjen.
Når det gjelder matrosgruppens fordeling på de to tonnasje-
typene, utgjør den relative fordeling av tonnasjen grunnlaget
for vekttallet. Om den relative sysselsetting ikke er en en-
tydig funksjon av den relative tonnasjefordeling, spiller i
denne forbindelse ikke vesentlig rolle. LØnnsdifferansen
blant de underordnede ombord i henholdsvis damp- og seil-
33) Lønnshierarkiet ombord er behandlet i o. Gjølberg, A
Note on Wages, Standards of Living and Social stability
among Norwegian Seamen between 1832 and 1914, Economy
and History, 1978, se også dette arbeids kap. XI
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Et måleproblem ligger også i det forhold at det eksisterte
en spredning i lønnssatsene innenfor stillingskategorier på
samme trinn i hierarkiet. I beregningen av total og relativ
inntektsfordeling er de underordnede sjøfolkene samlet i
gruppen "matroser og andre", - multiplisert med gjennomsnitt-
lig lØnnssats for matros. Men også innenfor den øvre delen
av hierarkiet, her representert ved gruppen "styrmenn", fan-
tes det spredning i lønnssatsene. Styrmannsstillingen ble
framover mot århundreskiftet stadig mer eksplisitt gradert i
henholdsvis 1., 2. og 3. styrmann. LØnnssatsenes nivå fulgte
graderingen. 2. styrmann lå på en mellomsats, mens 3. styr-
menns lønn ikke lå vesentlig over matrosenes. (Dette inne-
bærer samtidig at et eventuelt for lavt anslag for styrmenn
ikke spiller noen vesentlig rolle.) I tillegg var det en
viss spredning mellom stillingsgrupper som styrmenn, tømmer-
menn, seilmakere o.a., og en stor spredning mellom styrmenn
og maskinister. I mangel av nøyaktige spesifikasjoner for
sysselsettingen innen de forskjellige kategoriene, er lØnns-
satsen til den uspesifiserte betegnelsen "styrmann" benyttet.
Denne ligger.-'.;:gjennomgåendemellom 1. og 2. styrmann, med
tyngdepunktet noe nærmere 1. styrmann. I den utstrekning an-
tallet mønstringstilfeller (som er registrert i arkivet)
også avspeiler fordelingen for den faktiske sysselsettingen
innen de tre graderingene av styrmannstittelen, ligger denne
satse~ nær et veid gjennomsnitt.
9. Kapitalutstyret
Realkapitalen vil ofte
masse som det kan være
enhetlig må L, Vanligvis
representere en sterkt uensartet
svært vanskelig å aggregere til et
vil en være nødt; til å måle produk-
sjonsmidlene med vekter basert på prisdata. I den forbindelse
refereres det gjerne til to metoder: den retrospektive og
den prospektive.35) Ved den retrospektive metode er produk-
sjonskostnadene basis for veiingen og aggregeringen av pro-
dUksjonsmidlene. Disse produksjonskostnadene kan enten være
35) Jfr. o. Aukrust & J. Bjerke: Realkapital og økonomisk
vekst, SSB, art. 4, Oslo 1958, s. 4 ff.
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I en analyse av selve produksjonen hvor kapitalutstyret inn-
går som en faktor, kan en imidlertid stille spørsmålstegn
ved begge de nevnte metoder.37) Den produktive betydning som
et produksjonsmiddel har på et gitt tidspunkt, vil ofte ikke
gjenspeiles i verken produksjonskostnader eller markeds-
priser for det aktuelle produksjonsmidlet. I forbindelse med
skipsfartens produksjonsutstyr kan f.eks. eldre skuter ha
samme betydning i produksjonen som nyere. At eldre skuter
har en lavere markedspris enn de nyere, avspeiler forventet
lavere betydning i produksjonen i framtiden, og er ikke nød-
vendigvis noe mål for teknisk effektivitetsforskjell i dag.
For skipsfartens vedkommende er det rimelig å hevde at de
konvensjonelle målene som netto registertonn, brutto re-
38) .gistertonn og dødvektstonn representerer bedre mål for
flåtens tekniske betydning i produksjonen. I analysen av
økonomisk atferd og tilpasning, derimot, vil en også måtte
trekke'inn prisstørrelser for produksjonsutstyret. Og å veie
produksjonsutstyret i skipsfarten med prisstørrelser i denne
perioden vil lettest kunne gjennomføres ved hjelp aven til-
nærmet prospektiv metode. Skipsfartsnæringen hadde tidlig et
godt utbygd "second-hand" marked, - en svært stor del av
tonnasjen som ble kjØpt inn fra utlandet av norske redere i
denne perioden, var brukt tonnasje. Til -de ls var dette ton-
na:sje som var utrangert utenlands som en følge av at flere
land etter 1870 innskjerpet sikkerhetsbestemmelsene. De pri-
ser som denne tonnasjen ble kjøpt inn for; representerer et
uttrykk for denne tonnasjens forventede' framtidige inntjen-
ingsevne. Disse prisseriene j lar seg lett beregne utfra
Handelsstatistikken. 39) Dermed kan en 09s'å få et mål på to-
taltonnasjens markedsverdi til enhver tid.
37) Jfr. ibid., s. 7
38) DØdvektstonn representerer bæreevne å 1.016 kg last og
bunkers.
39) Jfr. Appendix A.
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lige i flere sammenhenger.Bl.a. kan seiltonnasjens gjennom-
sni ttlige kapitalkoeffisient tj ene som et godt mål, for
sysselsettingssituasjonen på markedet. I mangel av' data for
arbeidsledighet, opplag mv. har vi, ,foran brukt denne koeffi-
sienten som en sysselsettingsindikator . Seil tonnasj en ut-
gjorde i denne perioden et relativt stabilt produksjonsmiddel
i teknologisk forstand, selv omojern-' og stålskuter, bedre i,
eller dårligere rigging mv. representerte tekniske 'effekti-' : i
vi tetsforandringer , også for -denne. tonnasjen. Dessuten vil '
kapitalkoeffisientene kunne kaste :lys i over •teknologisk ut~' i !
vikling og investeringsatferd. ",'t.; , , , "I (~
10. Investeringene
Investeringsdata sammenholdtmed andre, variable .som priser" r' I
lønninger , profitt m.fl. , vil .kunne bidra' til! å ,belyse; \ i l
hvilke kriterier som lå bak 'redernes' atferd. Investeringene l , i;
er generei t et resultat av hva eh"tidligere har er-fa,rt kom- li
binert medspekulasjoner omden jframtidige utviklin'g., Hvilke,' 'J.
data som er nødvendige i analyse~' av investeringsatferden,: i f;
vil avhenge av hvilke sider ved' .beslutningskri tE:!ri er " fram";', ,;"
tidsvurderinger og atferd en Ønsker,å studere. i på hver' sin , ,
måte vil såvel investeringene i· lØpende,;og,faste l priser, som ' I' I
de rene fysiske investeringene '.',(register, tonn) .være. av in- '! ,; '"
teresse.
Bruttoinvesteringene målt i tonn er then framkommetlgjennomå .f ] C J
beregnetonnasjedifferansen mellompåfølgende år og 'deretter
korrigert for volumet av den 'i forliste ;,tonnasjen~: tonnasje
solgt til utlandet, samt den; ltondernnerte tonnasjen; utenom ri,'
forlisene. Denne beregnin~en er, beheftet med den,svakhet at :}
forlisstatistikken fØr 1871 ikke, skj elner mellom damp- og,
seil tonnasje. Det er likevel ingen igrunn til å anta, at ;dette "
spiller noen vesent.lig rolle. Det'er heller ikke grunn til å
tro at unøyaktigheter i forlisstatistikken "for, øvrig vil ha ' ,.
.., neen betydelige konsekvenser for beregningene ~'av.&rliltto in4" ~"" j j
vesteringene. Av større betydning .kan det. .væze at forlis- i,
statistikken ikke skjelner mellom forlist tonnasje, i,innen-
riks- og utenriksfart. Selv om"utenriksflåten, i·(denne.perdo- d,; '1(' l:
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Denne beregningen hviler metodisk på et par forutsetninger
som bør nevnes. Den første av disse er at den norske seilton-
nasjen og den norske damptonnasjen er antatt å være teknisk
sett like effektiv som henholdsvis den internasjonale seil-
og damptonnasjen. Den andre forutsetningen er en videreføring
av den første - og er den viktigste forutsetningen: Jeg har
antatt at kapasitetsutnyttelsen for den norske tonnasjen, -
seil og damp -, i gjennomsnitt var den samme som for den in-
ternasjonale tonnasjen for øvrig. Jeg har med andre ord an-
tatt at den norske seiltonnasjen kan utgjøre et representa-
tivt utvalg for den internasjonale seiltonnasjen, og at den
norske damptonnasjen kan utgjøre det samme for den inter-
nasjonale damptonnasjen mht. produksjon. ut fra dette har
jeg multiplisert opp registreringen for den internasjonale
tonnasjen med den norske tonnasjens gjennomsnittlige kapital-
koeffisienter for henholdsvis seil- og dampteknologien år
for år.
Den norske tonnasjen utgjorde en ikke uvesentlig andel av
den internasjonale tonnasjen, - grovt regnet rundt 5% (effek-
tivt) på 1860-tallet stigende til 7% på 1870-tallet, deretter
fallende til 3-4% fram mot verdenskrigen. Dette er selvsagt
ikke noe tilstrekkelig kriterium for at den norske tonnasjen
er et statistisk sett godt representativt utvalg. Og det er
neppe vanskelig å peke på svakheter i det å l~ den norske
tonnasjen på denne måten tjene som representativt utvalg.
Variasjoner innenfor den enkelte teknologikategori både tek-
nisk og Økonomisk kan gi uheldige utslag. Det kan tenkes at
f.eks. de norske seilskutene var teknisk sett mindre effek-
tive enn gjennomsnittet for den internasjonale seiltonnasjen.
Bruk av den gjennomsnittlige kapitalkoeffisient for den
norske seiltonnasjen ved beregning av den internasjonale
seiltonnasjens produksjon kan dermed gi et for lavt anslag.
på den andre siden kan det tenkes at den norske tonnasjen av
økonomiske grunner kunne holde virksomheten gående utover en
situasjon der den gjennomsnittlige internasjc;:maletonnasje
måtte gå i opplag. Dette kan medføre at beregningene repre-
senterer et for hØyt anslag for den internasjonale produk-
sjonen. Flere faktorer kan på liknende måte tenkes å bidra
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den såkalte internasjonale og på den andre siden den norske
fraktfart (dvs. farten mellom Norge og utlandet). så lenge
en ikke kjenner til salgsvilkårene knyttet til fraktene i
den norske farten, kan en ikke kutte ut inntektene fra denne
farten. Det har også vært vanlig i statistikken å sette lik-
hetstegn mellom brutto fraktinntekter i utenriksfart (inkl.
den norske farten) og valutainntektene. I den sammenheng
fraktinntektene skal benyttes her, spiller for så vidt ikke
dette forhold så stor rolle. Når f.eks. den norske importøren
betaler frakten, er dette strengt tatt ikke noen valutainn-
tekt opptjent av skipsfarten. uten tilgang på norsk tonnasje,
ville imidlertid den norske importøren ha måttet benytte
utenlandsk tonnasje og valuta. Når målsettingen er å analy-
sere den økonomiske betydning av handelsflåten sysselsatt i
utenriksfart, hadde det heller "ikke vært noenting i veien
for å analysere den økonomiske virkningen av all norsk skips-
fart (dvs. også inkludert den delen av næringen som var
sysselsatt utelukkende i kystfart).
A.N. Kiær medgir at oppgavene over:brutto fraktinntekter i
en viss utstrekning gir rom for usikkerhet og unøyaktig-
heter.42) Han. kommer likevel gjennom forskjellige vurder-
inger og beregninger til at tallene tross usikkerheten
skulle gi et ganske pålitelig bilde av næringens inntekter,
noe det er liten grunn til å tvile på.
Driftsutgifter i utenlandsk valuta
Driftsutgiftene i utenlandsk valuta (inkl. arbeidslønninger
disponert ute) , er en mer usikker størrelse. For årene
1867-72 befinner en seg på ganske trygg grunn, idet en kan
ta ut9anspunkt-i de vel 23(}skipsregnskapene som statistisk
1 Sentralbyrå samlet inn for disse årene~ utfra de gjennom;"':'
snittlige forholdstall som framkommer av disse, er driftsut-
giftene i utlandet beregnet som en prosentandel av brutto
42) Se f.eks. NOS, NO.3, Norges Handel ,og Skibsfart 1861,
s. III. Kiær antyder at anslagene muligens er noe for
lave.
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tiske undersøkelser. Foreløpig må vi akseptere disse anslag-
ene. Et mål på hvor gode disse er gjennom en lengre periode
ville en eventuelt kunne få ved å analysere utenriksregn-
skapet nærmere, særlig med henblikk på valutabeholdningen.
For vårt formål vil likevel SSB's og Keilhaus anslag være
tilstrekkelige.
Inntekter disponert i Norge
Beregningen av de totale arbeidsinntektene er skissert foran.
Disse anslagene skulle være ganske sikre. Når det gjelder å
skille ut den andelen av arbeidsinntektene som ble disponert
i Norge, er en nØdt til å basere seg på noe grovere anslag.
Med utgangspunkt i SSB's skipsregnskaper fra 1867-72 er stør-
relsen satt lik 70% av totale arbeidsinntekter. Med en stig-
ende andel av utenlandske sjØfolk om bord i norske skip
etter århundreskiftet, økende relativ betydning for langfart
mv., er det en del som kan tyde på at andelen var fallende,
eller m.a.o. at vårt mål for arbeidsinntekter disponert i
den norske Økonomien etter hvert blir noe for hØyt.
på samme måte som en har ganske gode anslag for totale ar-
beidsinntekter, har en naturlig nok også gode anslag for
totale brutt~ eierinntekter.46) Når det gjelder eierinntek-
ter disponert i utlandet settes disse lik verdien av netto
tonnasjeimporten. Handelsstatistikken inneholder oppgaver
over så vel volum som verdi av importert og eksportert ton-
nasje. Eksporten er i sin helhet antatt å representerte bruk-
te skip som rederne solgte til utlandet for å finansiere kon-
traheringer og oppkjØp av "secondhand" utenlands. Det antas
m.a.o. at det ikke fant sted noen eksport av skip direkte
fra norske verft. En slik eksport er vanskelig å skille fra
den totale eksporten utfra den foreliggende statistikk. I
denne sammenheng spiller dette mindre rolle, i og med at ver-
dien av den totale tonnasjeeksporten for denne perioden like-
vel er meget lav.
46) Brutto
brutto
hold) •
eierinntekt definert som differansen mellom
inntekter og arbeidskostnader (lØnn og kost-
Kap IV:
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OM SKIPSFARTENS ØKONOMI FØR 1914.
UTGANGSPUNKT FOR VIDERE ANALYSER
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faktorer som skipsfartsnæringen må ta som eksogent gitt.
Likevel er det klart at næringens eksistens i seg selv var
av vesentlig betydning for ekspansjonen i verdenshandelen,
og at skipsfartens disposisjoner hadde innflytelse på denne.
Etterspørselen etter skipsfartstjenester vil bl.a. være en
funksjon av prisene på disse, som igjen bl.a. vil være en
funksjon av skipsfartsnæringens inntekter og forventninger
slik disse materialiserer seg i investeringer i ny tonnasje
og teknologi. Likeledes kunne organisatoriske og politiske
framstØt for skipsfarten forandre næringens rammebetingel-
ser.
Deretter rettes oppmerksomhetenmot kostnadsforhold og mar-
kedstilpasning. I langt sterkere grad enn hva gj aldt for
etterspørselssiden, har en her å gjøre med forhold som er
direkte påvirkbare og kontrollerbare innenfor næringen. Det
dreier seg ikke bare omen passiv tilpasning til ytre vilkår,
men omen>aktiv påvirkning av sine egne arbeidsbetingelser,
om bl.a. det å kjenne sitt marked, dagens og morgendagens
teknologi og·kostnader.
Endelig vil enkel te sider ved statens rolle og forholdet
mellommyndighetene og skipsfartsnæringens økonomiskevilkår
meget kort påpekes. Disse aspektene vil imidlertid stort
sett ligge utenfor rammenefor det yidere arbeid.
2. Skipsfartens eksterne ·rammebetingelser
Det hører med blant de elementære fakta omkring den norske
skipsfartens vekst i det 19. århundre at en vesentlig del av
denne veksten var betinget av veksten i det internasjonale
varebytte - og dermed i· behovet for transporttj enester . I
denne sammenhengrefereres gjerne Storbritannias opphevelse
av navigasjonslovene ved årsskiftet 1849/50 som det store
vendepunkt for norsk skipsfart. Det bør likevel presiseres
at den norske skipsfarts lavkonjunkturperiode etter Napole-
onskrigene allerede fra 1825 var avløst aven periode med
jevn vekst. Denne veksten fant i begynnelsen særlig sin
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Tabell 4,1: Verdenshandelens vekst 1830-1913
1830- 1840- 1850- 1860- 1870- 1880-
1840 1850 1860 1870 1880 1889
Vekst pr. tiår (%) 30,2 61,S 59,8 52,7 53,7 43,4
1886- 1891- 1896- 1901- 1906- 1911
1890 1895 1900 1905 1910 1913
Vekst pr. tiår (%) 42,0 27,3 24,2 37,8 45,9 47,6
.Kilde: S. Kuznets, Modern Economic Growth: Rate, struc-
ture, and Spread, New Haven, 1966, pp. 306-307. Se
også s. Kuznets: Quantitative Aspects of the Eco-
nomic Growth of Nations: X. Level and Structure of
-Foreign Trade: Long-Term Trends, Ec. Development
and Cultural Change, 1967 og M.G. Maddison: Growth
and Fluctuation in the World Economy 1870-1960,
Banca Nazionale del Lavoro Quarterly Review, 1962.
I noen skipsfartsnasjoner ble den tilspissede konkurransen
møtt- med forskjellige former fori subsidiering og introduk-
sjon av nasjonale preferanseregler.3) For den-norske skips-
farten var dette ingen mulig strategi, dertil var næringen
for internasjonal og for stor i forhold til den øvrige
norske økonomi. Andre veier måtte velges.
Et sentralt terna i· det følgende vil være norsk skipsfarts
tilpasning til eller svar på endrete konjunkturer og ny tek-
nologi. Dette skal studeres med bl.a. utgangspunkt i nærin-
gens markedsandel, relative priser og investeringsatferd .
\
Utviklingen kan dermed sees utfra perspektivet passiv til-
pasning til gitte kostnader og gitt teknologi, kont.raaktiv
påvirkning av sine arbeidsvilkår der konkurranseevnen lå i
det å se et lite stykke lenger fram enn konkurrentene.
3) Dette gjal-dt"særlig amerikansk, russisk,
italiensk skipsfart, men også andre. Se G.
foredrag om "Skibsfartssubventioner" i Den
Klub (Opptrykt i Farmand, 5/12-1903).
fransk og
Henriksens
merkantile
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anslagsvis 5-10% fram mot århundreskiftet.5) I 1899-rappor-
ten til The U.S. Commissioner of Navigation, framheves lave
sikkerhetskrav og lønninger som de viktigste årsakene til
den sterke veksten i norsk skipsfart. LØnnskostnadene for
skip av omtrent samme stØrrelse fra fem forskjellige nasjoner
sammenliknes. Det går her fram at den totale lønnsutbetaling
i løpet av året for det amerikanske skipet representerte $
16.000, for det engelske $ 10.200, for det tyske $ 7.800,
for det hollandske $ 6.600, mens lønnsutbetalingene for det
norske skipet i sammenlikningen utgjorde $ 6.100. Forskjel-
lene i lønnskostnader var m.a.o. fortsatt betydelige.
Det høyere lønnsnivået hos de utenlandske konkurrentene av-
speiles indirekte gjennom det store antall rømminger fra
norske skuter etter 1850-årene og særlig i 1880-årene.6)
Næringens arbeidskostnader må for øvrig sees i sammenheng
med faktor.ersom kosthold, fysisk arbeidssituasjon og sikker-
het. Mye tyder i den forbindelse på at kostholdet om bord i
norske skuter var temmelig slett - også i internasjonal sam-
menheng. Antall tilfeller av mangelsykdommer som beri-beri
5) Spredte internasjonale lønnsdata for sjØfolk finnes
bl.a. i: statistisches Jahrbuch fur das deutsche Reich;
C. Lloyd, The Br1t1sh Seamen 1200-1860, A Soc1al Sur-
vey, Lond. 1968; A.G. Course, The Merchant Navy: A
Social History, Lond. 1963; S.G. Sturmey, British
Shipping and World Competition, Lond. 1962; P .H.
Douglas, Real Wa~es in the United States,1890-1926,
N.Y. 1930; A. Th. K1ær & N. Rygg: Wirtschaftliche tind
soziale Verhaltnisse des Norwegischen Seemanstandes (i:
Schriften des Vereins fur Sozial politik, ClV. 1, Die
Lage der in der Seeschiffahrt beschaftigten Arbeiter,
ZWEdter Band), Leipzig 1903; E. Chamberlein: Arbeits-
bedingungen zur See auf amerikanischen Schiffen (samme
sted); S. Herscher: Die Lage der in der Seeschiffahrt
Hamburgs beschaftigten Arbeiter (s.s.)
6) Se G. Barmann: En afhandling af spørsmaalet om sjømænds
rømmning (i Sjøfartskontorets Aabog, 1906).
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seiltonnasjen var bare sporadisk over 5% (1892, 1894 og 1900)
og aldri over 6%.9) I tabell 4,2 finnes ytterligere inter-
nasjonale sammenlikninger. Det framgår at det i perioden
1887-90 fantes enkelte skipsfartsnasjoner som kunne måle seg
med Norge når det gjaldt den relative stØrrelsen på tonnasje-
tapene. Et par land ligger i denne perioden enda til litt
høyere. I begynnelsen av l890-årene er det derimot ingen av
de 8 skipsfartsnasjonene som kan framvise en slik sørgelig
forlisstatistikk som Norge. Både for damp- og seiltonnasjens
vedkommende ligger den norske tapsprosenten desidert høyest.
Tabell 4,2: Forlisprosenter for noen større skipsfarts-
nasjoner 1887-1894, (% av registrert tonnasje,
gjennomsnitt pr. år) .
1887-90 1891-94 1887-94
Damp
Storbr. & Irland 2,1 1,8 2,0
Tyskland 1,4 1,6 1,5
Sverige (byene) 1,1 0,7 0,8
Danmark 2,2 0,6 1,2
Frankrike 1,7 1,1 1,4
Italia 1,2 0,8 1,0
Holland 2,0 0,6 1,1
Norge 2,0 2,7 2,5
Seil
Storbr. & Irland 3,2 2,9 3,0
Tyskland 5,2 4,6 4,9
Sverige (byene) 3,4 4,5 3,8
Danmark 3,7 3,4 3,6
Frankrike 3,8 4,4 4,1
Italia 4,8 2,4 3,7
Holland 4,0 3,3 3,7
Norge 4,6 6,3 5,5
Kilde: statistisk Sentralbyrå (A.N. Kiær): Tabeller
vedkommende Skibsfartsbevægelsen 1872-1894 og
Handelsflaaderne 1886-1896, Kra. 1897, s. 89.
Forlistallene reflekterer noe av norsk skipsfarts tilpasning
fram mot århundreskiftet: å investere i tonnasje andre
9) Statistisches Jahrbuch fur das deutche Reich, 1888 ff.
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nasjoners redere (særlig de engelske) utrangerte, sette disse
i virksomhet praktisk talt uhindret av offentlige sikkerhets-
forskrifter, bemannet med dårlig betalte sjØfolk hvis eneste
alternativ ofte var emigrasjon eller rømming. I henhold til
dette med å påvirke sine egne arbeidsbetingelser kan en
således slå fast at i sin kamp mot sikkerhetsforskrifter
hadde norsk skipsfart suksess.
statistikken over tap av menneskeliv ved forlis, arbeidsulyk-
ker og feilernæring er for store deler av denne perioden
ufullstendig, og de anslagene som ble presentert i samtiden
var sterkt omdiskuterte. lO) Etter Sjøfartskontorets oppret-
telse i 1903 ble statistikken bedre. Tallene herfra forteller
om 400-500 dØdsfall pr. år 1905-1909, i gjennomsnitt.ll)
Gjennom å se Sjøfartskontorets oppgaver i sammenheng med for-
list tonnasje og bemanning, kan en på relativt sikkert grunn-
lag dermed slå fast at antallet dødsfall i slutten av 1880-
og gjennom l890-årene lå på nærmere 500 pr. år. Dette tallet
må sees på bakgrunn aven total arbeidsinnsats om bord i den
norske utenriksflåten på samme tid tilsvarende ca. 20. 000
årsverk.
Nå er det ikke umiddelbart gitt at mange forlis er noe øko-
nomisk gunstig. HØY forlisfrekvens vil presse forsikrings-
premiene opp og lØnnsomheten ved forlis vil avhenge av at
10) Dette kom særlig" til uttrykk i den politiske debatten
omkring sikkerhetskrav overfor skipsfarten, se Sjø-
fartskommisjonenes innstilling, Stortingsforh. 1901/02,
Odelstingsprop. 25, bnd. III d, s. 6-7. Kommisjonens
konservative medlemmer var av den oppfatning at antal-
let ulykker m.v. med dødelig utgang i 1880- og l890-år-
ene ikke oversteg 240 pr. år. Det liberale mindretall i
kommisjonen hevdet at antallet var høyere enn 450.
Se Aarbog for Norges Handelsmarine udgivet af Sjøfarts-
kontoret 1906 ff. I 1906-utgaven nevnes tilsvarende in-
stanser i Tyskland, USA, England og Danmark som publi-
serte statistikk.over ulykker mv. (s. 5).
11)
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Med den utvikling som var i gang i norsk Økonomi og samfunns-
liv gjennom siste halvdel av 1800-tallet representerte det å
basere sin virksomhet pt lave arbeidskostnader en usikker
framtid. Selv om en i norsk skipsfart eventuelt innså dette,
er det samtidig ofte vanskelig å tilpasse seg potensielt nye
vilkår. En hypotese, som jeg skal komme tilbake til, vil
nettopp være at innovasjonsvirksomheten gikk i bølger. Under
presset fra tiltakende problemer ble noe gjort, - på det
organisatoriske plan eller i investeringsatferden og tekno-
logivalget. Med et visst etterslep forandret en strategi når
f.eks. et stramt arbeidsmarked presset lønninger og under-
gravde konkurranseevnen.
Kapitalkostnader, arbeidskostnader og valg av teknologi
Når en skal vurdere skipsfartens totale kostnadssituasjon,
må en gå ut over de direkte driftskostnadene. En må se på
den totale avlønning av produksjonsfaktorene, herunder
også - eller kanskje særlig - avkastningen på investeringer
i produksjonsutstyr. Det er denne totale avlønning av pro-
duksjonsf'aktior'ene,betaling av' arbeidskraften og kapital-
eiernes krav til forrentning, sett i sammenheng med den re-
lative innsats av arbeidskraft og produksjonsmidler, som
bestemmer skipsfartens relative kostnadssituasjon.
Den reelle kostnaden for investeringer i skipsfart vil være
avkastningen ved den beste alternative investeringen i annen
virksomhet. Deter grunn til å anta at lave kapitalkostnader
til å begynne med forsterket den norske skipsfartens konkur-
ransemessige posisjon. Selv om det ikke finnes noen systema-
tisk undersøkelse av profittforholdene i Norge gjennom siste
havidel -av 18ØO...tallet, må det kunne hevdes at for en stor
del var "åpningene" i den norske økonomien for eventuelle
alternative investeringer i 1850- og 1860-årene relativt
trange.14) Og det er neppe urimelig å anta at den marginale
14) Jfr. F. Sejersted: En teori om den økonomiske utvikling
i Norge i det 19. århundre, Hist.Inst., Univ. i Oslo,
1973, s. 68.
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for å anta at tendensen i Norge, delvis var motsatt - og der-
med gav flere og bedre muligheter for investeringer i land.
En får et visst inntrykk av dette gjennomdet faktum at fram
mot århundreskiftet sendte flere Kristianiaredere ut kom-
misjonærer - "aksjeakkvisitører" - til bl.a. Hedemarksbyg-
dene. I Kristiania hadde nye investeringsalternativer gjort
det vanskelig å skaffe kapital til skipsfart.17) Parallelt
med dette ble kapitalmarkedene i Norge jevnt bedre, med
flere alternativer for kapital som tidligere bare ville
funnet veien til skipsfartens investeringer som følge av in-
stitusjonelle og tradisjonelle bindinger. Dette innebar tro-
lig en forverring av den norske skipsfartens konkurranseevne
gjennom høyere alternativkostnad for kapitalen (eller rela-
ti vt sett lavere for konkurrentene). En slik til takende
kapitalknapphet kan bidra til å forklare norske reders valg
av arbeidsintensiv billig teknologi i form av seilskuter.
Dette vil kunne være en rasjonell investeringspolitikk, sær-
lig dersom en samtidig med utbyggingen av mer integrerte
kapitalmarkder og høyere alternativ kost for kapital makter
å holde lØnnskostnadene nede. En" hypotese, som skal tas opp' i
det følgende, vil være at norsk skipsfart med lønnsomhet
kunne fortsette å investere i seil teknologi fordi en kunne
kjøpe arbeidskraft til priser under frikonkurranspris. Dette
førte så igjen til en forvridning. av de relative inntekter i
eierinteressens favør. l neste omgang bidro dermed denne
billige arbeidskraften til at en under den internasjonale
lavkonjunktur kunne reinvestere i dampteknologi.
Tendensen i retning av høyere kapitalkostnad somet resultat
av høyere innenlandsk aktivitetsnivå og avkastning, kan helt
eller delvis motvirkes gjennom-kapitalimport. Den sterke til
,førselen av utenlandsk kapital ·til den norske økonomienzundt;'
århundreskiftet kan dermed ha betydd en forbedring av norsk
skipsfarts konkurransevilkår i forhold til det alternativ
at den nye industri virksomheten i sterkere grad skulle ha
fvært,·.,j-inansiert ved innelandsk',ka¢~l'. Det økte' akt.ivitet.'S·",I/
nivå kunne på den andre siden medføre en kostnadsøkning i
form av såvel økte arbeidslønninger som økt al ternati v av-
17) Se ytreberg, op.cit., s. 484.
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som styrt av økonomiske forhold: priser og produkti vi tet.
Jeg vil hevde at den typiske norske reder hadde et forholds-
vis godt oversyn over forhold som kostnader og produktivitet
forbundet med de forskjellige formene for teknologi. Utfra
dette tilpasset han seg på en Økonomisk gunstig måte. Når
det relative økonomiske forhold mellom de to teknologi typene
ble forandret, kunne det med ujeVne mellomromoppstå situa-
sjoner der den foretatte beslutning ikke lenger var økonomisk
gunstig. Et kjennetegn ved en innovator og aktiv tilrette-
legger vil være at han i slike perioder makter å forandre
strategi og atferd.
Medmulighet for enkelte, individuelle unntak vil det være
en sentral påstand i det følgende at en innenfor norsk skips-
fart tilpasset seg så økonomisk rasjonelt somen medrimelig-
het kunne forvente, gitt, usikkerhet og rask teknologisk ut-
vikling. Følgelig vil det hevdes at mye av den historiske
debatten omkring den norske skipsfartens sene overgang til
damphar vært fiktiv og åhistorisk. Debatten har vært påvir-
ket av det' faktum at dampteknologien etter hvert ble seil-
teknologien overlegen, og' av at datidens skipsredere hadde
ulike vurderinger av hvor snart dette ville finne sted. I
ettertiden har det dermed blitt ganske fristende å katalogi-
sere debattantene som framsynte kontra konservatt ve. I den v--
aktuelle beslutningssituasjon vil imidlertid tilpasningen
ofte være' temmelig uavhengig av hva en tror vil skje om 10
eller 20'år,:og i mange sammenhengervar det utvilsomt for-
nuftig å satse på seil teknologien. 18)
18) J.N. TØnnesens, DNSH,I I, 3, s. 7, er inne på dette:
"At Norge så lenge hang ved seilskutene, blir natur-
ligere og' lettere forståelig når en prØver å se det i
relasjon til konjunkturene, og noe, av grunnlaget blir
tatt bort for den kri tikk som har vært rettet mot,
norske redere for i disse år å ha vist en lite fremsynt
konservatisme. I tidens fylde skulle de vise at de nok
eide fremsyn." Merkelig nok synes det som omTØnnesen
glemmer sine egne ord idet han noe senere (s. 33)
hevdez s "De forhold i Norge .aom _freJiUlletdet. store ,kjØp
av de mange jernskuter fra utlandet, var for det fØrste
den gamle inn~rodde konservative tro på at det ikke var
Vårherres men1ngat vinden skulle blåse til unytte. Det
sYntes så innlysende at det måtte være billigere å
dr1ve rederi med et skip hvor fremdriftsmidlet var
gratis, og så dertil den følelsesmessige innstilling
overfor seil og damp.1I(Min understr.)
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4. Den aktivt passive stat
Midten av det 19 . århundre representerer høydepunktet for
liberalismen som den herskende ideologi.20) Om ikke all poli-
tisk praksis sprang ut fra liberalistiske læresetninger, var
liberalismen den legitime ideologi.
Med hensyn til skipsfarten innebar liberalismen i fØrste
rekke at den norske statsmakten fØrte en ikke-innblandings-
politikk. Selv om denne ikke-innblandingspolitikken ble noe
modifisert med framveksten og styrkingen av sosial-liberale
tendenser fram mot århundreskiftet, ble den gjennomført
relativt konsekvent gjennom nesten hele perioden. Faktisk
var det slik at de krefter som arbeidet for en viss kontroll
med skipsfartens virksomhet på det sosiale og sikkerhetsmes-
sige område, fikk en vesentlig andel av sin støtte utenfra.
Det fØrste regulerings framstØt kom opp særlig etter påtrykk
fra USA i forbindelse med emigrantfarten. Et lovforslag av
1843 som trakk opp noen minimumskrav mht. luft og vann om
bord i emigrantskutene, ble ikke vedtatt før i 1863, og da
etter sterkt p'åtrykkfra USA.21)
Den første sjøfartsloven av 1860 bekreftet tyendeforholdet
om bord, og nøyde seg stort sett med runde og uforpliktede
vendinger om sjømannens'rettigheter, hygienen, kostholdet om
bord, sikkerheten .mv, 22) At tyendeforholdet ikke bare repre-~
20) For grundigere analyser av statens rolle i denne perio-
den, se F. Sejersted: Rettsstaten og den selvdestruer-
ende makt - noen refleksjoner over det 19. århundres
embedsmannsstat, og T. Stang Dahl: Statsmakt og sosial
kontroll - Et bidrag til velferdsstatens historie (i R.
Slagstad (red.): Om staten, Oslo, 1978).
21) Se Zachariassen, op.cit.
22) Om kostholdet heter det f.eks. i Sjøfartsloven av 1860
K 15 at "Skipperen skal paase at Mandskabet erholder
forsvarlig og tilstrækkelig Kost, saaledes sQm god
SØmandsskik og Reisens Leilighed medfører", samt "at
han i denne Henseende er pligtig til at underka-s·tesig .
det Reglement for Kosthold som af Kongen maatte blive
udfærdiged." Noe slikt ble ikke utferdiget før i 1894.
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sikt utvilsomt hadde konsekvenser for den innelandske skips-
byggingsindustri. 25) Forholdene ble dermed lagt til rette
for storstilt oppkjØp av utenlandsk tonnasje.
Samtidig representerte statsmakten på mange måter en prag-
matisk liberalisme i sitt forhold til næringen, bl.a. gjen-
nom aktiv deltakelse ved oppstarting av den første dampskips-
fart og med direkte subsidiering av linjerederier etter år-
hundreskiftet. Omfanget av denne støtten var likevel begren-
set, og det må kunne hevdes at det i hovedsak var i kraft
av sin passivitet at den norske statsmakt var en aktiv til-
rettelegger for skipsfarten.
Skipsfartens egne representanter utfoldet en betydelig akti-
vitet i de politiske organer når det gjaldt å fremme sine
interesser. Norsk skipsfarts konkurransemessige fortrinn i
form av sterke restriksjoner på arbeidskraftens mobilitet,
samt beskj edne sikkerhetskrav kan dermed trygt krediteres
redernes aktive tilrettelegging av sine arbeidsbetingelser
gjennom organisert opptreden på det politiske plan. Lobby-
virksomhet og organisering er også en entreprenørfunksjon.
25) Merkelig nok.var det slik at mens tonnasje kunne impor-
teres tollfritt, måtte norske skipsbyggerier lenge be-
tale toll på utstyrsvarer som en trengte til byggingen.
(Se foredrag av direktøren ved A/S Akers Mek. Verksted,
G. Swendsen i statsøkonomisk Forening, 4/5-1888, gjen-
gitt i StatsØkonomisk Tidsskrift 1888. )
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Del 2:
DE INTERNASJONALE
R A M M E BET ING E LSE R
"Die Sache ist die: Du kennst die Tabel-
len worin Preise, Discountrate etc.,
etc. in ihrer Bewegung wahrend des Jahrs
etc. in auf- und absteigenden Ziczacks
dargestellt sind. Ich habe verschiedne-
maIs versucht, zur Analyse der Krisen -,
diese ups and downs als unregelmassigen
Kurven zu berechnen und geglaubt (ich
glaube noch, dass es mit hinreichend ge-
sichtetem Material moglich ist), daraus
die Hauptgesetze der Krisen matematisch
zu bestimmen."
Karl Marx, brev til Friederich Engels,
31.5.1873.
KAP. V:
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KONJUNKTURBEVEGELSENE pA DE INTERNASJONALE
FRAKTMARKEDER, - PRODUKSJON,
RATER OG INVESTERINGER
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perioden som her drøftes. Introduksjon av damp og en rekke
andre teknologiske framskritt kombinert med endringer i ver-
denshandelen gjør at konjunkturutviklingen vanskelig kan vur-
deres utelukkende utfra fraktratenes langsiktige trend og
nivå. Analysen må knyttes til produksjonsutviklingen og be-
vegelsene i investeringene, men også til korttids svingningene
i ratene omkring den langsiktige trenden.
2. Målsetting og hypoteser
Jeg vil her innledningsvis etablere og drØfte tidsserier for
variable som det tidligere ikke har foreligget tilfredsstil-
lende sammenhengende og enhetlige tidsserier for: internasjo-
nal skipsfarts totale produksjon og fraktrater for enkelte
sentrale transportruter og framfor alten fraktrateindeks
for de internasjonale fraktmarkeder sett under ett for perio-
den 1866-1913. Dessuten vil det bli etable'rten investerings-
serie for internasjonal skipsfart. Målsettingen er å foreta
en kartlegging av konjunkturutviklingen på fraktmarkedene. I
den utstrekning skipsfartens produksjonsutvikling er et ut-
trykk for omfanget av verdenshandelen, vil denne også kunne
belyse konjunkturforhold i den internasjonale økonomi gene-
relt.4)
Drøftingen vil særlig knyttes til produksjonen med utgangs-
punkt i en teori om at den såkalte store depresjon 1873-96 i
hovedsak var en depresjon innenfor tradisjonelle sektorer og
bransjer ·i særlig engelsk økonomi. Perioden representerer
m.a.o., det er'hypotesen, strukturendringer og strukturpro-
blemer, ingen s.ammenhengende internasjonal krise. Struktur-
endringene bestod cbi. il. i en sterk-ere integrering av verdens-
4) Det ligger selvsagt begrensninger i det å betrakte
skipsfartens produksjonsutvikling som et generelt kon-
junkturbarometer. Amerikansk hvete-eksport til Europa
bidrog ti"l økt. etterspørsel' etter skipsfartstjenesuer
og til problemer for europeisk jordbruk. store emigra-
sjonsbølger fra Europa, som kunne vært et direkte re-
sultat av økonomiske problemer med Økt arbeidsledighet
her, la beslag på tonnasje. Endringer i varehandelens
lokalisering og sammensetning kunne innebære større
skipsfartsproduksjon og ikke nødvendigvis reflektere en
internasjonal høykonjunktur.
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av den raske teknologiske utviklingen, vil noen tilbydere
være marginale, men likevel holde det gående på kort sikt så
lenge de får dekket sine variable kostnader. Med stagnerende
etterspørsel vil disse falle ut. Det er da tenkelig at rate-
fallet vil flate ut, - muligens også snues til en svak vekst
dersom ratene i årene fØr lavkonjunkturen var presset ned på
et særdeles lavt nivå som følge av forventet fortsatt etter-
spørselsvekst. I dette ligger det samtidig en hypotese om at
investeringene beveget seg i sykler. Gunstige rater utløste
kontraheringsiver. Når den nye tonnasjen senere stod ferdig,
var tilbudet for stort og premissene nye. Forsiktighet og
for sterk pessimisme snudde pendelen. Den nøyaktige formen
til disse syklene vil være avhengig av sammenhengen mellom
markedssignaler og investeringer og derigjennom tilbudsen-
dringene på den ene siden og etterspørselsskiftene på den
andre. Generei t er det rimelig å tro at "normale" perioder
kjennetegnes ved regelmessige sykler, mens plutselige skift
i f.eks. formen på etterspørsels- eller tilbudsfunksjonen
bringer uregelmessigheter inn i bildet.
3. Konjunkturutviklingen belyst ved produkslonen
Den totale-produksjon i internasjonal skipsfart er beregnet
på grunnlag av tonnasjedata multiplisert med gjennomsnitt-
lige kapitalkoeffisienter for henholdsvis norsk seilskips-
og dampskipstonnasje (se kap. III). Jeg har foran pekt på
enkelte usikkerhetsfaktorer ved.-det å la norsk skipsfarts
teknologiS'ke og økonomiske effektivitet på denne måten være
vekter i internasjonal sainmenheng. Disse innebærer at en må
være forsiktig med å "finlese" produksjonsestimatene. Tren-
den vil imidlertid neppe være vesentlig påvirket av denne
usikkerhet.
Den fysiske internasjonale sjøverts transport er gjengitt i
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let. Den Økte produksjonen forklares ved at hver enkelt aktør
i Økonomiensvarte på prisfallet (og profittfallet) ved å
produsere mer.8) på kort' sikt og på mikroplanet kan dette i
enkelte tilfelle nok være riktig. En kan f. eks. forestille
seg at enkel te produsenter står overfor en såkalt "tvangs-
tilbudskurve" . Men en må stille et stort spørsmålstegn ved
depresjonens karakter dersom dette skal kunne gjelde for en
hel næring og strekke seg over et helt tiår. Dersomalle pro-
dusentene gj ennom lengre tid berger lønnsomheten gj ennomå
Øke produksjonen, har en neppe å gjøre mednoen krise i det
hele tatt. Dersomnoen kan berge profitten gjennomå Økepro-
duksjonen på de andres bekostning, kan det være rimelig å
snakke omproblemer i forbindelse med en strukturrasjonali-
sering. Men dersom disse som overlever en lønnsomhetskrise
gjennom å øke produksjonen, ikke bare overtar de utkonkur-
rertes produksjon, men i tillegg Øker produksjonen sterkt
utover dette, er det vanskelig å snakke omnoen depresjon i
det hele tatt. En har da snarere å gjøre meden teknologisk
transformasjon i retning av produksjon ved større eller mer
rasjonelle enheter som svar på en Økt etterspørsel og pris-
fall. En slik periode vil for mange føles somen kriseperi-
ode.
For å oppsummere, viser produksjonsdataene for den interna-
sjonale, skipsfart altså en sterk' vekst 1869-73. Disse år
regnes også vanligvis som en generell kort-tids internasjo-
nal høykonjunktur. Skipsfartens produksjon stagnerer der-
etter fram til 1878. Også denne tendensen er i hovedsak i
overensstemmels.e med det etablerte bilde av de kortere kon-
8) Sejersted, op. ei t .., s. 69: "Denne store depresjon i.
80-årene rammet særlig' England. Den ytret seg ved en
sterk prisnedgang - for så vidt en understreking av
hele århundrets alminnelige trend ... og ved en under-
graving av lønnsomheten. Den ytret seg derimot ikke i
særlig grad ved arbeidslØshet eller ved senket produk-
AJjon. Dette forholdet ,.,karakteriserer det, ,økonomiske. '
system den gang. Der det er mange uavhengige småpro-
dusenter som konkurrerer med hverandre, vil synkende
priser normalt føre til Økende produksjon, idet hver
enkel t forsØker å holde sin samlede inntekt oppe."
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var gjennom hele perioden i jevn tilbakegang, og teknolo-
giske forskjeller, økonomisk og fysisk utrangering ville med-
fØre store måleproblemer. For det andre representerte damp-
teknologien noe kvalitativt nytt. I seg selv kan dette inne-
bære at endringer i investeringstakten for dampteknologien
er et mer følsomt uttrykk for konjunktursvingningene.
Akselerasjonsprinsippet
sammenhengen mellom konjunkturer og investeringer vil være
komplisert.9) Med sikte på - i fØrste omgang - å tegne kon-
junkturbildet skarpere, har jeg funnet det hensiktsmessig å
resonnere utfra en stilisert, mekanisk modell med enkelte
grovskårne antakelser om investorenes atferd.
Investeringsbeslutninger fattes under hensyn til en rekke
faktorer. Sentralt blant disse står profitten ved beslut-
ningstidspunktet. Avkastning vil være den primære motivasjon
for å foreta en investering liksom den tidligere og aktuelle
avkastning vil være et viktig finansielt grunnlag for nye
investeringer. Og siden framtidig profitt ikke kan anslås
med sikkerhet, vil dagens situasjon i vid utstrekning forme
framtidsforventningene. En bØr kunne anta at høye og stigende
profitter gjerne vil bidra til optimistiske framtidsv\lrderin-
ger, -fallende eller lave til 'pessimistiske.
Vanskelighetene forbundet med profittvurderinger kan imid-
lertid innebære at investoren vil knytte vurderingene til
enklere indikatorer, som f.eks. etterspørselen. Siden inves-
teringer utover kapitalslit foretas for å Øke produksjonen,
vil investeringsbeslutningene gjerne være relatert til
9) For litteratur ang. investerings atferd og konjunkturer,
se f.eks. M. Kalecki: Investeringarnas bestamningsfak-
torer (1943) og Konjunktursykeln (1943) (finnes i
artikkelsamlingen M. Kalecki: Tillvaxt och stagnation i
modern kapit!.l!sm, Sth., 1~7~. _~$:E; .: 0_9.Sa .r~~.Meyer & E. -._
Kub., The Investment Decision, Cambr., Mass. 1957,
særl. kap. IIi og J.F. Helliwell (ed.), Aggregate
Investment, Selected Readings, Harmondsworth, 1976.
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investeringenes fluktuasjoner. Den enklest tenkelige sammen-
hengen vil være lineær av typen
(5.1) I = b dYind dt
hvor lind står for induserte investeringer, d for marginale
endringer i henholdsvis tid (t) og induksjonsvariabelen, -
profitt eller etterspørsel, (Y). For diskrete (årlige) en-
dringer i Y har en
(5.2)
og sammenhengen mellom investeringer og endringer i Y vil da
få en form som illustrert i fig. I.
Dersom investeringskriteriet endrer seg etter et forløp som
skissert i fig. I, og formen på sammenhengen mellom dette og
de induserte investeringer er som antatt, vil de induserte
investeringene,. (lind) vokse. så lenge Y vokser med en økende
rate, dvs. inntil tidspunktet. tl• En del av denne perioden
vil lind dessuten vokser raskere enn Y. Når veksthastigheten
til Y derimot begynner å avta, (etter tl), vil lind reduse-
res. Med andre ord vil I. d fra dette tidspunkt avta selv om~n _
Y fortsatt vokser. Når Y b~gynner å avta (etter t2) vil· de
induserte investeringene ~re negative, og fallet i kurven
for Iind vil her en tid være sterkere enn fallet i kurven
for Y.
Akselerasjonsprinsippet slik det er skissert her, represen-
terer et sterkt forenklet og stilisert bilde av virkelig-
heten. Det bør nevnes at bruttoinvesteringene ikke trenger å
bevege seg i tilsvarende sykler.11) Hvorvidt de vil gjØre
11) Frisch viser i et tenkt eksempel at bruttoinvestering-
ene godt kan være' konstante .ti'l"tross'·for endringer' i
re-investering og induserte investeringer. (R. Frisch,
The Interrelation between Capital Production and Con-
sumer Taking, Journ. of Polit. Ec, 1931, p. 650.)
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Et problem i den forbindelse, er det faktum at det vil gå en
viss tid fra beslutningen om investeringen fattes til denne
beslutningen materialiseres i ny tonnasje. Hvor lang denne
tiden vil være, avhenger av skipsbygningsteknologiens nivå,
men den vil også være avhengig av de generelle konjunkturer.
Høykonjunktur, med gode tider for skipsbyggingsindustrien,
kan føre til akselerert tempo 1. byggingen. på den andre
siden vil det sannsynligvis være av større betydning at en i
høykonjunkturer vil kunne stange mot kapasitetsgrenser i
verftsindustrien. Konstruksjonsperioden pr. registertonn vil
videre avhenge av endringer i størrelsen på de enkelte skip
som bygges.
Det foreligger ingen detaljert statistikk over konstruksjons-
tid for damptonnasje og endringer i denne. En tidsforskyv-
ning på 1-2~ år fra investeringsbeslutningen fattes til
skipet kan tas i bruk, skulle imidlertid kunne være et rime-
lig anslag.14)
I tillegg til usikkerheten omkring tidsdifferansen mellom
realisert profitt og investeringsbeslutning kommer det for-
hold at. investor vanskelig kan ha den fulle oversikt over
midler og'muligheter til enhver tid. Investeringsbeslutnin-
gen kan også av den grunn o.fte "slepe etter" profitt- eller
konjunkturbevegelsene • Dessuten" har en problemet med ledig
kapasitet,.som gjØr at en konjunkturoppgang ikke umiddelbart
vil slå ut .i Økte investeringer. ,Jeg har utfra dette valgt å
holde fast ved en tidsdifferanse på 1-2~ år mellom invester-
ingsbeslutning og realisering.
Styrken i sammenhengen mellom profittrate og investeringsbe-
slutninger vil kunne variere over tid. En moderat profitt-
14) Tinbergen, Ein Schiffbauzyklus, (op.cit.,), (skips-
fartsinvesteringer 1880-1911) bruker en tidsforskyvning
, t, pål ett år uten at han begJ:Unner dette valget ~ere~-
N.A. ytreberg, DNSH, 11,3 s. 306 anslår tidsforskyvnin-
gen mellom kon)unkturbevegelsene og innkjøp av brukt
tonnasje til ett år; mht. nybygging: to-tre år.
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markeder sett under ett.16} Behandling og systematisering av
data fra norsk utenriks skipsfart har gjort det mulig å eta-
blere en veid fraktrateindeks som er aven slik karakter at
den skulle gi et godt mål for ratene på verdens fraktmarkeder
som helhet.17}
Ratedannelsen
De internasjonale skipsfartsmarkeder må i den perioden som
her omhandles, kunne karakteriseres som et frikonkurranse-
marked med et stort antall pris faste kvantumstilpassere på
tilbudssiden og et stort' antall uorganiserte kjøpere av
16} Jfr. også A.K. Cairneross, Home and Foreign Investments
1870-1913: Studies in Capital Accumulation, Cambr.,
1953, p. 132: "There is no satisfactory index of freight
rates" (for perioden 1870-1913). Spredte fraktnoterin-
ger finnes hos Tinbergen, op.cit., 1934, som baserer
seg på data fra Hobson, The Export of Capitalog fra
tidsskriftet Fairplay. De samme noteringer finnes hos
Kirkaldy, op.cit. Videre finnes det fraktnoteringer hos
D.C. North,..Ocean Freight Rates and Economic Development
1750-1913.,.,Journ of.Ec. Hist., 1958, og særlig hos
E.A.V. Angier: F1fty:.Years of Freight 1869-1919, Lond.
1920. Svakheten med alle disse noteringene er at de
stort sett representerer fraktrater for isolerte trans-
portdistanser og varer hver for seg. Sentrale di~tanser
og vareslag (f.eks. med ankomst- eller avgangshavn i
Storbritannia) vil selvsagt i en viss utstrekning kunne
gi representatitve fraktnoteringer. Som påpekt av bl.a.
D.H. Robertson, A Study of Industrial Fluctuations: An
Inquiry into the Character·and Causes of the ·so-called'
Cyclical Movements of Trade, London 1915, p. 78, og
Cairneross, op.cit., innebærer imidlertid sentreringen
om frakten USA-Storbritannia at den amerikanske hvete-
hØsten fAr .en uforholdsmessig sterk _innflytelsepå rate-
bildet.
17} Se kap. III ang kilder, data og beregningsmetode.
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Tilbudet av transporttjenester vil på kort sikt særlig være
bestemt av den eksisterende tonnasjens kapasitet og den
gitte kostnadsstruktur, men også av forhold som forventnin-
ger og strategisk bestemte disposisjoner. på lengre sikt
vil en, som for etterspørselen, kunne få betydelige skift i
tilbudsfunksjonen som følge av særlig teknologiske endringer.
Disse omfatter teknologiske endringer innenfor skipsteknolo-
gien, men også innenfor navigasjons- og informasjonssyste-
mer, havnetekniske forhold mv.
på kort sikt tenker en seg gjerne at tilbuds- og etterspør-
selsfunksjonene i fraktmarkedene antar en form som skissert
i fig. 111.20)
Etterspørselen (EE) antas å være relativt uelastisk på kort
sikt. Tilbudsfunksjonen vil på sin side på kort sikt ofte ha
en sterkt priselastisk del (opptil transportmengden Xo) og
en sterkt prisuelastisk del (transportmengde større enn Xo).
Den elas.tiske.delen av tilbudsfunksjonen forklares av det
forhold at når prisen faller under et visst nivå, vil ton-
nasje trekkes ut av markedet og isteden gå i opplag. Driften
dekker ikke lenger.de variable kostnader, og det blir dermed
m~r lønnsomt å trekke seg ut og ta de faste kostnadene som
et tap. For transportmengder utover x? vil tilbudet på kort
sikt vanskelig kunne Økes, selv fQr relativt store prisøknin-
ger. Siden det tar tid å bygge ny tonnasje, vil tilbudet inn-
til videre bare kunne økes gjennom mer effektiv utnyttelse
av den eksisterende tonnasjen, eller gjennom å ta i bruk ton-
nasje som ved lavere fraktrater ikke har vært konkurranse-
dyktig.
20) En elementær innføring i prisdannelsen på fraktmarkeder
finner en bl.a. hos V.D. Norman: Internasjonal handel,
transportomkostninger og fraktmarkeder, næringsøkono-
misk pensum I, NHH, 1971. Se ogsl P. Meinich: Elementær
markedsteori, Oslo 1969, særlig s. 45 ff. For teor1 om
ratedannelse knyttet til empiriske undersøkelser hen-
vises bl.a. til T. ThQJ;:nbqrn,op .cit. i Z·.S. Za,IlJle:t~s,
The Theory of Oil Tankship Rates, Cambr. Mass., 1966,
og særlig til Tj. Koopmans: Tanker Freight Rates and
Tankship Building - an Analysis of Cyclical Flutua-
tions, Haarlem 1939. Se også J.W. Devanny III, A Model
of the Tanker Charter Market and Related Dynamic Pro-
gram, p. 105, .. [i V.D. Norman & P. Lorange (eds.),
Shipping Management, Bergen 1973].
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Gitt at tilbuds- og etterspørselsfunksjonene på kort sikt
har en slik form som skissert i fig. III, har en et grunnlag
for å beskrive de generelle konjunkturer i skipsfartsmarke-
dene i lys av ratenivå og rateendringer.
Gitt at situasjonen i utgangspunktet er beskrevet som til-
pasningen mellom EoEo og ToTo' (fig. IV) med en rate til-
svarende po. Et positivt skift i etterspørselen etter ton-
nasje, - f.eks. som et resultat aven begynnende Økonomisk
høykonjunktur og økt handel, fører til at etterspørselsfunk-
sjonen skifter til ElEl. I forhold til situasjonen i utgangs-
punket vil dette positive skiftet ikke resultere i noen Øk-
ning i raten i det hele tatt. Tidligere opplagstonnasje vil
settes inn og raten vil forbli den samme. Befinner en seg
derimot opp.rinnelig i en situasjon med tilnærmet full kapasi-
tetsutnyttelse, (representert ved skjæringspunktet mellom
ToTo og E2E2), blir virkningen av selv en liten etterspør-
selsøkning (f.eks. fra E2E2 til EjE3'), en relativt stor pris-
endring (fra P2 til P3).
Denne enkle skissen kompliseres betraktelig når en vurderer
ratedannelsen på lengre sikt •.Etterspørselen etter transport-
tjenester vil aVhenge av transportkostnadenes andel av den
transporte~te varens pris, mUligheter,for å produsere varen
et sted hvor transportbehovet reduseres, endringer ~ tilbud
og/eller etterspørsel· for den transporterte vare mv. Tilbudet
vil, som nevnt.,«særlig være: avhengig av teknologiske foran-
dringer, kostnader, forventninger og markedsstrategiske for-
hold og vurderinger.
siden det vi observerer i markedet er realisert pris og kvan-
tum, står vi overfor et identifikasjonsproblem når vi ønsker
å studere skift i tilbuds- og etterspørselsfunksjonene. En
antakelse om at tilbuds- og etterspørselsfunksjonene er av
en slik form som indikert i fig. III gir imidlertid grunnlag
for å si at ratene vil fluktuere relativt sterkt i perioder
med tilnærmet full sysselsetting av tonnasjen. I perioder
med ledig kapasitet, vil en ha lave, men relativt stabile
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fallende trend. 22) Prisfallet var generelt et resultat av
teknologiske framskritt innenfor skipsteknologi, skipsbygg-
ing, navigasjon overføring av informasjon mv. Teknologisk
framgang var m.a.o. ikke bare et spørsmål om overgang til
damptonnasje. Ratene falt også i årene 1820-50, 23) en
periode da dampteknologien fortsatt var av underordnet be-
tydning.
Ratene fortsatte å falle i perioden 1850-70, men fallet var
ikke så sterkt som i de foregående tiår. En kan nærmest
snakke omen utflating i langtidstrenden.
Ratene, slik disse er beregnet her for perioden etter 1866,
er gjengitt i tabellene 2 og 3 (AppendixB). De årlige gjen-
nomsnittsratene på de enkel te rutene i utvalget fluktuerte
kraftig, noe som sannsynligvis hadde nær sammenhengmed
mulighetene for i det hele tatt .å få returlast . I forflyt-
ning til 1!'t"---sted'med forventet tonnasjeetterspørsel, vil en
i mangetilfeller foretrekke en svært lav frakt framfor å gå
i ballast. /Dette gjelder spesielt ·for den transatlantiske
farten, hvor en også finner de~kraftigste fluktuasjonene. En
svært lav frakt mellomUSAog Europa kan være bedre enn ingen
frakt, dersom en samtidig har forventninger omen bedre frakt
på den andre siden.
En slik ubalanse i tilbudt og etterspurt tonnasje innenfor
en transportdistanse indikeres også gjennom betydelige for-
skjeller i tur-retur fraktene. (Se diagram V,3.) Disse lå
med få unntak betydelig høyere for strekningen fra USAtil
Norge enn for den motsatte strekning. For farten mellom
Norge og storbritannia er forholdet omvendt. Fraktene til
Storbri tann i a lå permanent over fraktene fra Storbritannia
til Norge. For farten mellom Norge og Hamburgkan det der-
imot ikke spores noen systematisk forskjell i tur-retur-frak-
tene.
22) Jfr. D. North, op.cit.
23) Ibid.
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Tabell 5,2: Enkle korrelasjonskoeffisienter for frakt-
ratene på de 6 transportrutene i utvalget
1866-1913
Norge USA
USA Norge 0.06
Norge - Hamburg 0.56 0.19
Hamburg - Norge 0.49 0.15 0.87
Norge - Storbr. 0.30 0.40 0.82 0.88
Storbr. - Norge 0.22 0.24 0.65 0.84 0.81
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også når det gjelder de kortere fluktuasjonene, viser rate-
seriene et enhetlig preg. Unntakene fra dette er igjen repre-
sentert ved enkelte spesielle utslag for ratene på den trans-
atlantiske farten. Dersom en i første omgang ser på nordsjØ-
farten, går det fram at ratene svingte ganske betydelig gjen-
nom 1870-årene og delvis fram mot 1890. Fra midt på 1880-
tallet merkes imidlertid tydelige tendenser til at fluktua-
sjonene blir mindre markerte og mindre intense. Og etter et
kraftig sprang oppover 1888-89 blir bevegelsene definitivt
langt mer moderate og rolige gjennom størstedelen av 1890-
tallet. Dette er det generelle bildet fram mot 1910. Unn-
taket er representert ved et nytt sprang oppover for flere
av rutene omkring århundreskiftet.
også for den transatlantiske farten er utslagene gjennom
1870-årene tette og intense. Noen lengre sammenhengende
periode med svakere fluktuasjoner etter den tid er det imid-
lertid vanskeligere å få øye på. I en viss utstrekning kan
en si at bevegelsene ble noe roligere gjennom 1880-tallet,
og delvis gjennom l890-tallet. Noen markert utflating som
for de europeiske rutene på 1890-tallet, har en likevel
ikke.
Dette noe uensartede bilde med hensyn til fluktuasjonene for
nordsjørutene og de tran~atlantiske rutene kan være uttrykk
for ulike teknologiske og Økonomiske realiteter. Den utflat-
ingen i trenden og demping av fluktuasjonene som+en ser for
de europeiske rutene særlig etter 1890, kan indikere et
press mot seilskipsteknologiens midlertidige "overleveleses-
lommer". Utfra vår skjematiske skisse for tilbud og etter-
spørsel kan. en mulig forklaring' på c utviklingen være som
følger: Til å begynne med (rundt 1870), har tilpasningen i
markedene skjedd på den mer prisuelastiske delen av tilbuds-
kurven. Sysselsettingen har vært hØY. Etterspørselen har
vokst jevnt fra slutten av 1870-tallet og gjennom 1880-år-
ene. Skift nedover til høyre _i tilbudsfunksjonen som følge
av teknologiske forbedringer og kapasitetsutvidelse har pres-
set ratene nedover. Etterspørselsveksten har en tid vært så
stor at tilpasningen likevel har ligget på den mer prisuelas-
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priser var ganske ulike. Prisen pr. tonn-sjømil lå, som vist
i diagram V,3, alltid betydelig lavere i den transatlantiske
farten. Dette skyldtes fortrinnsvis relativt sett kortere
tid under land for lasting og lossing på de lengre trans
portdistansene.
Jeg har i diagram V,4 tegnet den nominelle fraktindeksen inn
sammen med Rousseaux' engros prisindeks. 25) En ser da at
fraktratene faller noe sterkere enn engrosprisindeksen, men
at samvariasjonen er bortimot perfekt. Med enkelte mindre
tidsforskyvninger har de to kurvene nesten nøyaktig samme
form og samme vendepunkter. Dette gir klare signaler om at
skipsfartens teknologiske og Økonomiske· utvikling hadde en
sentral betydning i prisdannelsen på de europeiske varemar-
keder.
Kurven for totalratene gir for øvrig grunnlag for å foreta
en todeling av perioden: 1866-1887 med et jevnt og sterkt
ratefall, og 1887-1913 med en svak stigning. på kortere sikt
blir bildet noe mer innflØkt. Det LnnehoLder likevel flere
klare trekk. For det første ser en at det sterke ratefallet
ikke satte inn for fullt fØr etter 1872. Trukket bakover mot
1850, ville kurven i disse to tiårene sannsynligvis ha indi-
kert. et. svakt fall, ispedd enkelte kraftige !luktuasjo-
ner.26) En av disse kommer med i innledningen til den perio-
den som behandles her, med et fall på 12%-poeng 1866-70 og
med en enda sterkere stigning 1870-71~
Ratefallet, som altså for alvor ble markert etter 1872, ved-
varte fram til 1887. Unntakene er representert ved årene
1875-77, 1879...82 og 1885-86. Disse unntakene fra den gene-
relle trenden representere~ ingen tendens i motsatt retning.
Det dreier seg om korte perioder med stans i fallet, i en
25) Hen"t@t fra' 'B. R•. Mitchell & Ph. Deane, Abstract of
British Historical Statistics, Cambro 1962, p. 472.
Regnet om t11 basis 1866-1913 = 100 av meg.
26) Jfr. North's rater (op.cit.).
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viss, men liten utstrekning korte perioder med svakt økte
frakter. I løpet av de 15 årene 1872-87 blir de nominelle
ratene redusert med temmelig nøyaktig 50% (ind. = 144 i
1872, 73 i 1887). Sett under ett er fallet jevnt. Enkelte år
skiller seg likevel noe ut ved et spesielt raskt fall:
1874-75 (- 13%-poeng), 1878-79 (-20 p.p.) og 1884-85 (-13
p.p.).
Utviklingen blir langt fra så entydig i årene etter 1887.
Dertil kommer det forhold at fluktuasjoner og forandringer i
en trend ofte gjør det vanskelig å foreta en nøyaktig perio-
disering. Til tross for at jeg har omtalt 1887 som et vende-
punkt innenfor en to-deling av langtidsutviklingen kan det
være riktig å gå to år tilbake og betrakte perioden 1885-1896
som en enhetlig periode. Disse årene framstår som en periode
da ratene fluktuerer omkring en flat trend. Fraktene når sam-'
tidig sitt laveste nivå i løpet av hele perioden 1866-1913,
og dermed sannsynligvis det laveste nivået mellom Napoleons-
krigene og 1. Verdenskrig.
Det sterke fallet i årene før 1887 er utvilsomt et resultat
av den teknologiske, overgangen til mer effektiv tonnasje.
Denne prosessen var imidlertid ikke avsluttet i 1887, og en
skulle dermed tro at bunnen i fraktene ikke skulle være nådd
med dette •.
Det forhold:at ratefallet gikk inn i en utflating og en svak
økning omkring 1885-87, kan gis forskjellig tolkning. En
forklaring kan være at tendensen til ytterligere ratefall
som følge av fortsatt teknologisk framgang blir motvirket
gjennom vekst i etterspørselen. Produksjonsberegningene
foran viser imidlertid ikke noe markert sprang i den reali-
serte etterspørselen på 1880-tallet. PrOduksjonen vokste
jevnt fram til 1891 etterfulgt aven 14-års stagnasjonsperi-
ode (med unntak for en viss vekst 1895-1901). En skulle
umiddelbart tro at den relativt konstante, - eller også del-
vis reduserte, realiserte etterspørsel etter 1891 kombinert
med teknologisk framgang ville ha medfØrt et fortsatt fall i
ratene. Som vi har sett, skjedde det motsatte. Ratene tok
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Det er vanskelig å isolere nærmere virkningene av de enkelte
faktorer som på denne måten har innflytelse på ratedannel-
sen. Virkningene av den teknologiske framgang ville imidler-
tid langt på vei kunne identifiseres dersom en kunne skrelle
vekk utslagene i ratene som følge av generelle prisnivåen-
dringer. Drøftingen har til nå dreid seg om de nominelle
ratene. Det er klart at disse kan dekke over slike generelle
prisnivåendringer. Jeg vil derfor i det følgende komme
tilbake til rateutviklingen vurdert gjennom prisdeflaterte
størrelser.
Rater, tilbud og etterspørsel, - fragmenter til en Økonomisk
tilnærming
Diskusjonen foran har dreid seg om virkninger av antatte
skift i stiliserte tilbuds- og etterspørselsrelasjoner. I et
forsøk på å gjøre denne diskusjonen noe mer konkret, har jeg
forsøkt å estimere funksjoner av typen
(5.3) P = f (T, E, t),
hvor ratene (P) er en funksjon av tilbud (T), etterspørsel
(E) og en tidstrend (t), som er inkludert for å fange opp de
teknologiske endringer.
Frankrike, Tyskland, USA og Storbritannia representerte
tidens økonomiske stormakter, riktignok i stigende grad ut-
fordret av andre nasjoner. Det er rimelig å anta at den øko-
nomiske utvikling i disse fire land hadde vesentlig innflyt-
else på generelle internasjonale konjunkturer og på verdens-
handelen. Jeg har derfor latt en indeks for industriproduk-
sjonen i nettopp Frankrike, Tyskland, USA og Storbritannia
være en "proxY" for etterspørselen (E) etter transporttjenes-
ter.28) Når en lar skipsfartens faktiske produksjon represen-
tere et mål for tilbudet, kan en estimere funksjonen.
28) Indeksen for disse fire landenes industriproduksjon er
hentet fra W.A. Lewis, Growth and Fluctuations
1870-1913, London 1978, Table A9.
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Tabell 5,3: Rater, skipsfartsproduksjon og industripro-
duksjon, - noen regresjonsresultater
1nP = Ina + b1nE + c1nT + rta)
b c r adj.R2 Durbin-
Watson
1869-79 0.14 0.23 0.05 0.66 1.461
(2.065) (-0.6966)* (-3.030)
1880-95 0.83 -0.55 -0.02 0.54 1.607
(1.714) (-2.514) (-1.364)
1895-1913 0.31 0.02 -0.01 0.16 1.664
(0.7458)* ( 0.0743)* (-0.5686)*
a) E = industriproduksjonen i Frankrike, Tyskland,
USA og Storbritannia
T = verdens skipsfarts produksjon
p = frakratene (nominelt)
* - ikke signifikant på 10%-nivå
T-verdien i parentes.
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imidlertid raskt gjeninnhentet av den teknologiske vekst,
som førte til at ratene i 1891 igjen ligger på et nivå i for-
lengelsen av 1880-årenes trend.
så langt faller konjunkturbestemmelsen ved hjelp av de de-
flaterte ratene sammen med den en kom fram til ved de nomi-
nelle.
Etter 1891 får en imidlertid større problemer. Etter 1891
stiger realraten sterkt fram til 1895, hvoretter den legger
seg på et stabilt nivå fram til 1900.
også de nominelle fraktene stiger i denne perioden, men ikke
på langt nær så sterkt som de deflaterte. Jeg antydet foran
at stigningen i de nominelle ratene kunne skyldes en kost-
nadsøkning, i og med at produksjonsberegningene indikerer at
etterspørselen falt i samme periode. Hvis Rousseaux' indeks
er representativ for skipsfartens kostnadsutvikling, ser en
at dette blir en uholdbar forklaring. Ratene steg sterkere
enn det generelle prisnivå, uttrykt ved Rousseaux' indeks.
Det er heller ikke rimelig å anta at det fant sted en tekno-
logisk tilbakegang.
En nærliggende forklaring blir dermed at Rousseaux' indeks
etter 1890 ikke lenger gir et tilfredsstillende mål for den
internasjonale skipsfartens kostnadsutvikling. Lønninger og
andre driftsutgifter steg relativt til de varer som til
sammen utgjør denne indeksen. Sterkere organisering av sjø-
folk og gjennomføring av flere sosiale og sikkerhetsmessige
krav fram mot århundreskiftet gjør en slik forklaring rime-
lig.
En alternativ eller supplerende forklaring på økningen i
realraten 1891-95 kan være at det i denne perioden skjedde
fundamentale forandringer i selve markedsstrukturen. Dette
kunne skje på den måten at de tidligere relativt perfekte
markedene gradvis ble gjort mindre perfekte gjennom konferan-
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ser; opprettelse av linjer mv.3l) Jeg vil imidlertid stille
meg tvilende til at en i denne perioden hadde såpass virk-
ningsfulle monopolistiske reguleringer av fraktmarkedene at
disse kan forklare rateøkningen.
Den tredje og mest plausible forklaring blir da den som ble
lansert som en hypotese foran, nemlig at ratene under hØY-
konjunkturen på l880-tallet ble presset ned under langtids
totale gjennomsnittskostnader. Dette kunne skje fordi reder-
ne forventet en fortsatt etterspørselsvekst. på kort sikt
holdt mange det derfor gående sålenge de variable kostnadene
var dekket. Gradvis falt ikke-konkurransedyktige og margi-
nale tilbydere ut samtidig som en fikk en prisutvikling
langs langtids grensekostnad inntil en ulikevektU32) var
oppnådd på et noe høyere nivå. Dette ble prisnivået inntil
etterspørselen igjen skiftet, som den gjorde på slutten av
l890-tallet. Etterspørselsvekst utløste en prisøkning og in-
vesteringer og en finner den samme U-formede utviklingsbanen
tilbake til en ny "langtidslikevektu. Dette er illustrert i
fig. VI. Prisutviklingen i l880-årene fulgte den stiplete
langtids grensekostnadskurven (LMK) nedover til Xo fordi til-
byderne på kort sikt tilpasset seg hvor (korttids) grense-
kostnad (KMK) dekket de variable kostnadene (KVGK), samtidig
som ikke-konkurransedyktige enheter (fØrst skipstype nr. 1,
så nr. 2 osv.) ble presset ut inntil en kom fram til det
punktet hvor prisen er lik langtids totale gjennomsnittskost-
nader. En prisøkning som følge av skift i etterspørselen kan
da tenkes å utløse investeringer i skutetypen hvor den nye
31) En finner i denne perioden opprettelsen av skipsfarts-
selskaper (sammenslutninger) av betydelig størrelse:
Hamburg-Amerika-selskapet og Norddeutsche Lloyd i
Tyskland. The International Mercantile Marine Co. i
USA/Storbritannia [se Riesser, Die deutschen Gross-
banken und ihre Konzentration im Zusammenhanae m1t der
Entw1ck lung der Gesamtw1rtschaft 1n Deutschland,
1912.] I forhold til totalen blir disse likevel små.
32) uLikevektU bØr ikke tas altfor bokstavelig i denne sam-
menheng.
J
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prisen dekker langtids grensekostnader. Nye profi ttmulig-
heter tiltrekker samtidig nye investeringer i mer effektive
enheter og prisen vil igjen presses ned mot langtids "like-
vekt" .
Rater og investeringer
Investeringene sett i sammenheng med ratene illustrerer
farene ved å basere konjunkturvurderingene på prisnivået i
en periode med store teknologiske endringer. For andre
perioder33) er det funnet en sterk positiv korrelasjon
mellom fraktrater og investeringer: hØye rater har fØrt til
sterk kontraheringstilb¢yelighet og omvendt. Korrelasjonsbe-
regninger for vår periode (jfr. tabell 5.4) viser ingen en-
tydig sammenheng av denne typen. Selv om en tar forbehold om
at tonnasjetilveksten kan finne sted innenfor et så vidt
tidsintervall som fra 1 til 4 år, blir samvariasjonen mellom
tonnasjetilvekst og reelle rater svak. Dette gjelder i enda
sterkere grad dersom en korrelerer med de nominelle ratene
og således holder muligheten åpen for at investorene handlet
under en viss pengeillusjon. De enkle korrelasjonskoeffisien-
tene mellom de nominelle rater og tonnasjetilveksten stiger
fra -o .16 til 0.01 når en tidsforskyver fra 2 til 4 år
m.a.o. tilnærmet ingen samvariasjon i det hele tatt.
Selv om samvariasjon blir: noe høyere dersom en tar utgangs-
punkt i realratene, er den fremdeles langt fra sterk. Ster-
kest er den dersom en tids forskyver investeringsbeslutningen
med 4 år før realiseringsåret, noe som kan indikere at an-
takelsen om en realiseringstid for investeringsbeslutninger
mht. damptonnasje på 1-2~ år kan være noe for kort. En del
av denne bedringen er imidlertid rent statistisk og ikke
reell, idet tidsfors'kyvningen på 4 år kutter vekk perioden
1909-13, - en periode med sterk stigning i investeringene og
fall i ratene. Samvariasjonen blir noe bedre dersom en korre-
lerer ratene med logaritmen til tonnasjetilveksten. Dette
kan indikere at investeringsbeslutningene kunne ha en ten-
dens til å være overproporsjonalt påvirket av rateendring-
33) Mellomkrigsårene (1919-39')jfr. Koopmans-, op.cit.
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sjonene angående korttids svingningene må sees i sammenheng
med de teoretiske antakelsene de hviler på.
Bildet av langtidsutviklingen skulle være langt mer solid
fundert. Kort oppsummert indikerer dette en kort stagnasjons-
periode mellom 1873 og 1878, samt ,en lengre stagnasjonsperi-
ode på 1890-tallet og fram til 1905. Den siste perioden har
riktignok en noe tvetydig tendens, idet årene like før år-
hundreskiftet synes å ha framvist gunstigere konjunkturer.
Perioden mellom 1878 og 1891 og årene etter 1905 framstår på
sin side som klare ekspansjonsperioder. Analysen av rateut-
viklingen og investeringene sammen med produksjonen gir
klare signaler om at verdens skipsfart var inne i en dypt-
pløyende krise på 1890-tallet.
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Del 3:
NORSK SKIPSFARTS
MARKEDSTILPASNING
"Fluktuationerne i Fragterne ere
ikke noget Tilfældets Værk, men af-
henge af bagenfor liggende Aarsa-
ger: jo større Indsigt Skibsrederne
have heri og jo mere de derved for-
staar at beregne Chancerne, desto
bedre Resultat ville de i Længden
opnaa, om de end maa være forbe-
redte paa, at Udfaldet en og anden
Gang ikke svarer til Beregningen.
A.N. Kiær, Bidrag til Belysningen
ai Skibsfartens økonomiske Forhold,
Kra. 1877) s. 86~
Kap. VI:
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PRODUKSJONSUTVIKLING, FAKTORINNSATS OG
MARKEDSANDEL, - ØKONOMISK RASJONALITET
OG RASJONALITETENS BEGRENSNINGER
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Norsk skipsfarts internasjonale konkurranseevne var på sikt
bestemt av næringens kostnadssituasjon. For de direkte
driftskostnadenes vedkommende var konkurranseevnen i fØrste
rekke knyttet til arbeidskostnadene; - drivstoff, havneav-
gifter mv. kostet stort sett det samme for alle skipsfarts-
nasjoner. Kapitalkostnadene var på sin side avhengig av av-
kastningen på en relevant alternativ investering utenfor
næringen og av kapitalslitet. Kapitalprisenes betydning for
norsk skipsfarts konkurranseevne var således avhengig av den
generelle profittutvikling i Norge, og ute. Kapitalslitets
betydning i konkurransemessig sammenheng var langt på vei en
funksjon av evnen til å forutsi den teknologiske og markeds-
messige utvikling når investeringer ble foretatt.
Fraktmarkedene kan, sett under ett, i denne perioden karak-
teriseres som et frikonkurransemarked .2} Den norske skips-
reder var følgelig en prisfast kvantumstilpasser • Som en
profitt-maksimerende aktØr tilpasset han seg da rasjonelt
når hans tilbudte kvantum var så stort at prisen akkurat
dekket grensekostnadene.3)
Hvordan kan så den konkrete produksjonsutvikling, faktorinn-
sats og utviklingen i markedsandel analyseres utfra denne
teoretiske rammen? To hypoteser knyttet til to ulike tidsin-
tervaller skal her skisseres.
1880-årene: Høykonjunktur., men krise.
For internasjonal skipsfart sett under ett, representerte
1880-årene en høykonjunktur med sterk produksjonsvekst (se
kap. V). samtidig vet vi at for norsk skipsfart karakterise-
res perioden - også i samtiden - som en kriseperiode.4) Hvis
denne krisen var reell, noe det er all grunn til å anta at
2) Se kap. V.
3) Hans tilbud var null dersom prisen var mindre enn gjen-
nomsnittlige variable kostnader, - hvis han da ikke ut-
fra en vurdering av gjenoppstartingskostnader I tap av
"gOOdwill" etc •.,valgte å produsere ennå en stund til
denne lave prisen.
4) Se ytreberg, DNSH, bnd. 11,3 s. 305.
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og på slutten av 1870-årene hadde resultert i store invester- r
inger i enheter som ikke lenger var konkurransedyktige når
ratene igjen ble presset ned mot langtidslikevekt som følge
av større tilbud. I dette ligger rasjonalitetens begrens-
ning, - kanskj e et paradoks, i en Økonomi som den vi her
drØfter. Hver enkelt aktØr tilpasser seg rasjonelt til
dagens situasjon, men siden han meget vanskelig kan ha over-
sikt over den totale konsekvens av alles handlinger, kan
dette vise seg å bli ikke-rasjonelt. Dermed, - det er para-
dokset, kan den ikke-rasjonelle aktØr som henger etter i ut-
viklingen og kanskje i sterkere grad lar tilfeldigheter og
vaner bestemme sin atferd, ende opp som den "de facto" rasjo-
nelle.
Det bØr i denne forbindelse understrekes at slike ikke-opti-
male investeringer ikke uten videre kan kobles til den tradi-
sjonelle påstanden om for sen satsing på dampteknologien
blant norske redere. Eventuelle ikke-optimale investeringer
kan like gjerne ha vært foretatt i tidlige generasjoner av
dempt.onnasj e-i-som den teknologiske' utvikling gjorde konkur-
ransedyktige. I så fall kan en ha hatt å gjøre med for tid-
lig satsing på damp.s..,
1890--årene: Lavkonjunktur og transformasjon.
vår andre hypotese er knyttet til lavkonjunkturen på frakt-
markedene i 1890-årene. I korthet går den ut på at til tross
for - eller kanskje også på grunn av - store problemer i det
foregående tiår, representerte den internasjonale lavkon-
junkturen en transformasjon i norsk skipsfart. Siden .arbeids-
kostnadene utgjorde den klart største' kostnadsposten, ble
det en målsetting å redusere disse. Lave lØnnskostnader
hadde tradisjonelt vært norsk skipsfarts sentrale konkur-
ransefortrinn. Som en følge.av teknologisk utvikling og in-
troduksjon av arbeidssparende teknologi' i internasjonal
skiP'it"artble dette'konkurransefortrinnet etter hvert 'Under-
gravd, - utenfra såvel som innenfra. Konkurrentene investerte
i arbeidssparende teknologi som gjorde at de kunne tåle hØY-
ere lønnsrater. Fristet av høyere lØnnsrater utenlands og i
- 152 -
redningen i 1890-årene ble å regulere arbeidsmarkedet, stoppe
_lønnsøkningen og la billig arbeidskraft finansiere omleggin-
gen til arbeidssparende teknologi. Den institusjonelle kon-
trollen en tidligere hadde hatt over arbeidsmarkedet gjennom
en forholdsvis sterk kontroll med arbeidskraftens mobilitet,
forsvant med det store antallet rømninger fra 1870-årene av.
En ny institusjonell kontroll bie utviklet etter 1890. I
dette ligger det at innovasjoner og entreprenøratferd må tol-
kes vidt: tekniske nyvinninger, men også organisatoriske.
Produksjonen som utgangspunkt
Utgangspunktet for en analyse av den norske skipsfartens til-
pasning til eller svar på konjunktursvingninger på de inter-
nasjonale fra.ktmarkeder, teknologiske forandringer mv. vil
måtte være næringens produksjon. Denne vil være nært forbun-
det med kapitalakkumulasjonen, - investeringene, som på sin
side vil være bestemt av fortidig produksjonsresultat, av-
kastning; relative priser og forventninger eller gjetninger
om hvordan framtida vil arte seg.
Tradisjonelt har norsk skipsfarts produksjon i den perioden
som her dr¢ftesiw\rært vurdert utfra de løpende brutto frakt-
inntekter. Kapitalakk.umulasjonen har på sin side som regel
vært vurdext, med utgangspunkt i tOnnasjeveksten. 'Med kjenn-
skap til de betydlige prissvingningene og det sterke rate-
fallet på fraktmarkedene i denne perioden, er det opplagt at
de lØpende fraktinnteJftene-er et lite tjenelig mål for den
faktiske produksjon. Likeledes vil tonna'sjestørrelsen som en
indikator for skipsfartsnæringens økonomiske' utvikling ofte
være misvisende. Dertil kommer at tonnasjeoppgavene kan være
misvisende i den forstand at de ikke sier noe om den fak-
tiske sysselsettingen.
Analyser av norsk skipsfart på de internasjonale fraktmarke-
der må således starte med å eta.blere tjenelige statistiske
m~l for produksjon og investeringer~ samt' for t.onnasje-
priser, lønninger og fraktrater . I neste omgang må disse
varia.blene knyttes sammen med utgangspunkt i teori om sam-
menhenger mellom priser, produksjon, investeringer osv.
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Veksttrenden for tyveårs-perioden 1873-93 ligger med sine
3,1% p.a. over langtidstrenden. Samtidig preges perioden av
brå skift mellom produksjonstilbakegang og rask gjenopphen-
ting og vekst. 1874-75, 1880-81 og 1885-86 er år med redu-
sert produksjon. Sett under ett er perioden 1880-86 en stag-
nasjonsperiode, mens en i femårs-perioden 1886-91 har en kon-
tinuerlig og sterk vekst. Denne vekstperioden avløses av til-
bakegang, en tilbakegang som glir over i den eneste lengre
perioden der en kan snakke om stagnasjon i prOduksjonen
(fram til ca. 1905).
Når det gjelder tilbakegangen rundt 1874, skriver denne seg
primært fra damptonnasjens reduserte produksjon. Perioden
1873-77 representerer, som nevnt, den eneste perioden med
redusert produksjon fra damptonnasjen før 1891. Motsatt kan
stagnasjonsperioden 1880-86/87 tilbakeføres til den stagna-
sjon og delvise tilbakegang som seiltonnasjens produksjon
var inne i på dette tidspunkt.
Perioden 189L"'!'190Srepresentere.rJ'påsin side et klart brudd
i den raske veksten en har hatt i totalproduksjon fram til
da. Trendveksten gjennom denne perioden tilsvarer 0,04% p.a.,
eller tilnærmet lik ingen vekst i det hele tatt. Riktignok
har en også i denne periOden ~nkelte år med en viss gjenopp-
henting,~da nærmere bestemt årene 1895-1900, da produksjonen
igjen nesten kommer opp i nivået fra 1891. Denne gjenopphen-
tingen forandrer likevel ikke bildet av stagnasjon når perio-
den sees under ett. Spesi~lt er tilbakegangen 1891-95 ,sterk.
Som vist foran, er denne perioden innledningen til seilton-
nasjens kontinuerlige produksjonstilbakegang etter dens
stagnasjon siden 1880. Samtidig representerer årene 1891-94
også en av de få periodene med stagnasjon og delvis tilbake-
gang for damptonnasjens produksjon (faktisk den eneste perio-
den av betydning siden 1873-77).
Det faktum at både seiltannasj ens og damptoiulasjens .produk;"
sjon viser tilbakegang 1891-94 er et interessant fenomen.
Denne parallelle tilbakegangen i produksjonen for begge tek-
nologiene er vanskelig å observere på noe tidligere tids-
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årene 1900-04, som er en del av den lange stagnasjonsperio-
den innledet 1890, finner det sted en tilbakegang i total-
produksjon. De følgende tre år finner det igjen sted en rask
vekst. Denne vekstperioden avløses så aven stagnasjonsperi-
ode som glir over i en sterk vekstperiode fra 1909 fram til
1913.
Perioden 1900-04 har likhetstrekk med perioden 1891-95 idet
en også nå har stagnasjon og tilbakegang for både seil- og
damptonnasjens produksjon samtidig. Det kan således være
grunnlag for å kalle også denne perioden en kriseperiode av
mer fundamental karakter for næringen. Nå vil det kanskje
hevdes at det på dette tidspunkt ikke kan sies å være
spesielt merkelig at seiltonnasjens produksjon går tilbake,
og at en dermed ikke uten videre kan tolke en tilbakegang
for begge teknologitypene som indikasjon på en strukturell
krise. Til det er å si at seilteknologien på dette tidspunkt
ikke var definitivt foreldet som teknologi og derfor skulle
vise produksjonstilbakegang uansett konjunktursituasjon. En
ser at årene 1904-07 og 1909-13 representerer perioder med
prOduksjonsvekst for seiltonnasjen.
3. §apasitetsutnvttelse, tonnasje og arbeidsinnsats
Kapasitetsutnyttelsen og konjunkturene
Kapasitetsutnyttelsen vil være en strategisk variabel i ana-
lyser av markeds atferd . I seg selv sier denne også noe om
konjunktursituasjon. HØY kapasitetsutnyttelse vil som regel
assosieres med gode konjunkturer. Dette kan resultere i Økte
investeringer, som i neste omgang kan medføre Økt ledig kapa-
sitet. Men gradep av kapasitetsutnyttelse har også interesse
utover slike korttidssvingninger. på lengre sikt kan en slik
konjunkturindikator bidra til å belyse teknologiske sprang,
skift i invessteringsatferd mv.
Graden av kapasitetsutnyttelse i norsk skipsfart er gjengitt
i diagram VI,3, som for det første viser en fallende og lav
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kapasitetsutnyttelse mellom 1889 og 1904.6) I seg selv er
dette en bekreftelse på antakelsen om en generell konjunktur
i denne perioden. Videre er det et klart oppsving i kapasi-
tetsutnyttelsen på slutten av 1870-tallet og på slutten av
1880-tallet. Motsatt finner det sted et fall i kapasitets-
utnyttelsen like etter 1872 og 1882. vi skal senere se dette
i sammenheng med kapitalinnsats og investeringer. Det er her
likevel umiddelbart grunnlag for å se de fire periodene med
fallende og lav kapasitetsutnyttelse som et resultat av over-
investeringer under forutgående korte høykonjunkturer.
Periodene ca. 1873-80, ca. 1882-88 og ca. 1901-05 represen-
terer m.a.o. etterslep fra korte høykonjunkturer. Konsekven-
ser av overinvesteringer vil avhenge av kostnads- og markeds-
forhold. Den generelle teknologiske utvikling i internasjonal
skipsfart og ratefallet var sterkest i 1880-årene (se kap.
IV). Justeringsprosessen kan dermed ha vært mest smertefull
i denne perioden, - avhengig av hvilken type tonnasje den
ledige kapasiteten representerte. I norsk skipsfart var
fraktberetningene under den internasjonale etterspørselsvek-
sten 1884-87·"en eneste jammerklage".7) Aret 1885 karakteri-
seres som "rent elendig" for norsk dampskipsfart, mens 1886
har vært betegnet som "den store krise i nors.k..seilskips-
fart".8) Krisen ble m.a.o. ikke bare oppfattet som et spør-
smål om en foreldet te~ikk, - seilSkip, men ~Om et generelt
lønnsomhetsproblem. Der er i den forbindelse ønskelig ~ se
nærmere på sammenhengen mellom produksjon og tonnasjevekst
og på den ,måten komme nærmere konklusjoner knyttet til hypo-
tesen om overoptimisme under korte høykonjunkturer og etter-
følgende lengre "blåmandager" med re-justering som følge av
investeringer i ikke-optimale enheter.
6) Se,kap. IV., hvor det er redegjort ,for data og bereg-
ningsmåte. Det er viktig å være oppmerksom på at ledig
kapasitet ikke er identisk med opplagt tonnasje. 100%
kapasitetsutnyttelse tilsvarer den produksjon som mak-
simalt kunne vært oppnådd hvis en hadde unngått opplag,
samt ventetid ved havn, ballastfart o.l. utover gjen-
nomsnittet.
7) ytreberg, DNSH, bnd. 11,3 s. 305.
8) Ibid., s. 306.
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at økonomien er noe langt mer enn valget mellom to produk-
sjonsteknikker, seil eller damp, og igjen en indikator på at
1880-årenes problemer gikk utover seil-damp-problematikken.
Det ble rasjonalisert sterkt. Likevel hadde en problemer. vi
skal nå se nærmere på hvordan disse artet seg.
4. Norsk skipsfarts markedsandel
Beregningene av norsk skipsfarts produksjon sammenholdt med
de tilsvarende beregninger for verdens totale produksjon av
skipsfartstjenester, belyser i hvilken utstrekning den norske
skipsfarten hadde suksess i møtet med de skiftende konjunk-
turer og den teknologiske utvikling.
Diagram VI,ll viser den totale norske og internasjonale pro-
duksjon, regnet om til en indeks med tilnærmet samme ba-
sis.16) Kurvene viser i store trekk en parallell utvikling,
eller m.a.o. en relativt stabil markedsdeling. Dette går enda
tydeligere fram av diagram VI,12, som viser den norske pro-
duksjonens prosentvise andel av totalen. Her framgår også
avvikene fra den generelle stabiliteten.
Den norske markedsandelen vokser fra 1871 til 1878 ifølge
mine beregninger' fra 5,8% til 6,7%. Denne veksten finner sted
i en periode som for de fleste års vedkommende representerer
en kriseperiode i internasjonal skipsfart, - den totale re-
aliserte etterspørsel etter skipsfartstjenester stagnerte og
gikk delvis tilbake mellom 187S og 1878. Selv om enkelte av
disse årene også representerer stagnasjon- og tilbakegangs-
tendenser for norsk skipsfart, var disse tendensene mindre
følbare for norsk enn for den øvrige skipsfart sett under
6) Basis for Norges produksjon: 1866-1913 = 100, basis for
verdensproduksjonen 1869-1913 = 100. Siden produksjons-
beregningene for verdens skipsfart under ett er .basext;
på' kapitalkoeff'isienter 'franorsk skipsfart, represen-
terer beregningen av markedsandel strengt tatt ton-
nasje - sammenlikninger for seil og damp hver for seg,
veid med effektivitetsforskjeller for totalens vedkom-
mende.
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konkurransefortrinnet. 1880-årene representerte, som vi har
sett, klare stagnasjonstendenser i produksjonen for seiltek-
nologien, selv om produksjonen vokste totalt sett. Samtidig
har vi sett at norsk skipsfart i samme periode gjennomgikk
en rask rasjonaliseringsprosess, med en sterk vekst i ton-
nasje pr. årsverk fra og med 1883. I hvilken utstrekning
tapet i markedsandel skyldtes relativt Økte arbeidskostnader
eller andre forhold er dermed vanskelig å avgjøre utfra de
foreliggende data. Ser en på utviklingen 1889-90, kan det
synes som
betydning.
til 1891.
om lønnsnivået i seg selv var av relativt mindre
Prisen på arbeidskraft fortsetter å stige fram
Til tross for dette fører konjunkturoppsvinget
rundt 1888 til at norske redere investerer stort i seil-
tonnasje og samtidig igjen makter å skaffe seg en markeds-
andel på rundt 5% i 1889-90, - et år med redusert inter-
nasjonal etterspørsel. Dette kan indikere at norsk skips-
farts problemer i 1880-årene ikke så mye skyldtes kostnads-
nivået alene, men snarere under-optimale enheter fra tid-
ligere investeringer.
utover i 1890-årene opplevde norsk skipsfart igjen et svakt
fall i markedsandel, - fra 5%""nedmot 4%. Den internasjonale
lavkonjunkturen slo således ut i en noe sterkere tilbakegang
for den norske skipsfarten enn for den øvrige skipsfartsver-
den. En merker seg også at den reelle prisen på arbeidskraft
faller sterkt i løpet av denne lavkonjunkturperioden. Redu-
sert pris på arbeidskraft var altså ikke tilstrekkelig til å
.opp.ret.choIde _den relative markedsandelen. Men samtidig ser
en at den norske damptonnasjens markedsandel vokser jevnt.
Den teknologiske transformasjon i norsk skipsfart ble m.a.o.
akselerert under krisen, noe som underbygger hypotesen om at
r-edusertelønns:raterbidro til å finansiere omleggingen.
Forholdet mellom den norske og den internasjonale produksjo-
nen er for øvrig sett under ett bemerkelsesverdig stabilt
fra 1829 0'1 fram til- 1913. Den. norske ma}:kedsandelen endres
ikke i noe enkelt år med over 0,5%, og bevegelsene i en og
samme retning er aldri så sterke at en får noen endringer i
andelen som overstiger 1% gjennom hele denne perioden. En
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i l880-årene falt sammenmeden jevn ekspansjon i etterspør-
selen i internasjonal skipsfart. Markedsandelen forble lav,
delvis ble den ytterligere redusert i den internasjonale lav-
konjunkturen på l890-tallet og de første årene etter år-
hundreskiftet. Samtidig vokste likevel den norske dampton-
nasjens produksjon raskere enn den internasjonale fram til
1900. Fallet i markedsandel ble således for en del bremset
opp under lavkonjunkturen i l890-årene. Selv om næringens
markedsandel falt også i denne perioden, gikk norsk skips-
farts teknologiske omlegging nå raskere enn den internasjo-
nale.
Hvordan kunne dette skje under en internasjonal lavkonjunk-
tur når norsk skipsfart· hadde opplevd den forutgående hØY-
konjunkturen som en kriseperiode? Det generelle svaret er
selvsagt at pris- og kostnadsforholdene for konkurrentene
var enda dårligere. Innledningsvis skisserte vi en hypotese
omat de norske rederes omlegging og dermed oppbremsing mht.
fall i markedsandel skyldtes at de maktet å stoppe veksten i
arbeidslØnn.
DiagramVI,14 viser sammenhengenmellom kapitalintensitet og
reelle priser på arbeidskraft i norsk skipsfart mellom 1867-
og.1910. I en økonomimedperfekte markeder vil en sam nevnt
forvente å finne en positiv korrelasjon mellomprisen på ar-
beidskraft og kapitalintensiteten. Diagram VI,14 viser at
fram til 1891/92 finner en dette i norsk skipsfart. Ved
dette tidspunkt inntreffer_det et klart brudd. Kapitalin-
tensiteten vokser raskt. Prisen på arbeidskraft, derimot,
viser et klart fall fra 1891/92 til 1893/94. Deretter for-
blir den temmelig' stabil fram til 1905/06. Utfra teorien
skulle prisen ha ,ste.g~t. Hva skjer aå gjennoPl 1B90-tallet?
En mUlig tolkning er at en står overfor en insti tusj oneIl
forandring på arbeidsmarkedet. Rederne betaler aven eller
annen grunn mindre for arbeidskraften enn hva den teknolo-
gi&ke trans.£ormasjem og veksten i, kapi tali.ntellsitet skulle
tilsi. En nærliggende forklaring på at realprisen på arbeids-
kraft ikke fortsatte den utvikling som hadde vært trenden
fram til 1890, og som en ville vente deretter skulle fort-
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sette og kanskje akselerere, er m.a.o. som hypotesen antydet
at eierinteressene samordnet sine interesser. I den utstrek-
ning det er riktig at norske redere på l890-tallet maktet å
ko-ordinere sin lønnspolitikk, kan det være på sin plass å
snakke om organisatoriske innovasjoner. Under presset fra
vanskelige konjunkturer makter en å holde lØnnsøkningene i
sjakk og kan på den måten lettere finansiere den teknolo-
giske utskifting. Dette finner sted samtidig med at store
deler av den tradisjonelle teknologi er sterkt fysisk ned-
slitt og i bokstavelig forstand forsvinner. Ser en bort fra
det store antall menneskeliv dette kostet, kan en si at det
lå en viss porsjon hell i det faktum at forlishyppigheten
tiltok nettopp under den dypeste lavkojunkturen og nettopp
mens seilteknologien var presset som hardest. på den andre
siden kan de organisatoriske virksometer og det effektive
politiske press fra næringens side også krediteres noe av
dette gjennom suksess i det å unngå å bli pålagt vesentlige
sikkerhetsforskrifter.
Konklusjonen om at det skjedde et institusjonelt brudd på
skipsfartens arbeidskraftmarked rundt 1890, er foreløpig
usikker. Selv om tidsseriene viser at realprisen på arbeids-
kraft sluttet å stige på dette tidspunkt mens kapitalakkumu-
lasjonen på sin side fortsatte, og den teknologiske transfor-
masjon dermed Let.t.erekunne finansieres, er det likevel ikke
sikkert at dette skyldtes et slikt institusjonelt brudd fra
en frikonkurransesituasjon til en organisert opptreden på
kjøpersiden. Vi har foreløpig ikke tilstrekkelig detaljinn-
sikt i de mange kompliserte sammenhengene som virker inn på
lØnnsdannelse, investering mv. At en finner samsvar mellom
teori og virkelighet mht. kapitalintensitet og pris på ar-
Qeidskraft opp ti.lca~ 1890 kan tilbakeføres til et arbeids-
marked preget av frikonkurranse. Men overensstemmelsen kan
også være en statistisk tilfeldighet forårsaket aven rekke
faktorer. Dermed trenger ikke det statistisk observerte brud-
det rundt 18.90nødvendigvis være et institusjonelt bruQd.
Sjøfolkene var svakt organisert i denne perioden. Den fag-
lige organiseringen under offisersnivå slepte etter organi-
Kap. VII:
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Denne ble med andre ord for en del finansiert gjennom den
forliste tonnasjens assur'anse. I en periode med dårlige kon-
junkturer og teknologiske forandringer kan en slik likvider-
ing av foreldet kapitalutstyr være aven sentral betydning.
En alternativ utskiftning av seiltonnasjen og finansiering
av damptonnasjen ville ha vært å selge seilskutene. Det er
grunn til å tro at dersom den norske seiltonnasjen som for-
liste 1893-94 (ca. 225.000 nto. tonn) isteden skulle vært
forsøkt solgt, så ville prisene blitt ytterligere presset
nedover og salgsinntekten på langt nær ha tilsvart assuranse-
inntekten.
3. Inntekter og investeringer
Sammenliknet med brutto fraktinntekter varierer brutto inve-
steringene ganske betydelig. Investeringsbeslutning og
betaling av investeringen vil delvis være begivenheter som
inntreffer til forskjellig tidspunkt, og en kan derfor van-
skelig sammenlikne brutto investeringer og inntekter år for
år. Jeg har av den grunn sammeRliknet bevegelige tiårs gjen-
nomsnitt for investeringer og inntekter (tabell 7,1). Det
viser seg da at investeringsratenI) faller kontinuerlig og
sterkt fram til rundt 1885 (1880-89). Deretter stiger den
sterkt fram mot 1905. Investeringsraten er deretter for-
holdsvis stabil. Reduksjonen fram mot 1885 faller m.a.o.
sammen med den reduserte norske markedsandel gjennom l880-år-
enes høykonjunktur på fraktmarkedene; investeringene tar en
Økende del av inntekten ~der l890-årenes lavkonjunktur.
Investeringenes andel av inntektene inntar ofte en sentral
plass i analysen av Økonomisk vekst.2) Jeg skal ikke gi meg
1) Bruttoinvesteringer i % av brutto fraktinntekter.
2) Jfr. den vekt investeringsraten er blitt tillagt når
det: gjelder å .forklare det: industrielle gjennombrudd.
Enkelte knytter både forklaringen og dateringen av in-
dustrialismen til et spesielt anslag for investeringe-
nes andel av total inntekt. Derfra åpnes hele debatten
omkring hvorvidt et sprang i investeringsraten fra
f.eks. 5% til 15% kan knyttes til dramatiske endringer
i etikk, kapitalistisk ånd mv.
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Tabell 7,1: Brutto fraktinntekter, bruttoinvesteringer og
investeringsrater, 1866-1913. (Bevegelige tiårs
gjennomsnitt 'løpende priser.)
(X) (J) (Jjx) E (JjE)
Brto. frakt- Brutto- Brutto
inntekt i invester- eierinn-
utenriksfart inger tekter
(1000 kr) (1000 kr) (%) (1000 kr) (%)
1866-1874 72.760b) 10.630a) 14,6 57.590 18,5
1870-1879 92.060 12.010 13,0 67.960 17,7
1875-1884 96.410 9.760 10,1 68.730 14,2
1880-1889 93.900 7.240 7,7 65.630 11,0
1885-1894 95.100 10.460 11,0 68.350 15,3
1890-1899 104.850 15.450 14,7 81.450 19,0
1895-1904 115.090 17.720 15,4 96.510 18,4
1900-1909 124.870 21.140 16,9 107.170 19,7
1905-1913 156.600b) 26.300b) 16,8
a) åtteårs gjennomsnitt
b) niårs gjennomsnitt.
Dermed kan det være nærliggende ..å tolke fallet i invester-
ingsraten fram mot midten av 18800-tallet som en endring i
preferanser og investeringsatferd blant rederne. Denne
endring kan enten tenkes å gå i retning av valg av invester-
inger utenføz: skipsfartsnæringen, da sannsynligvis fordi en
regnet med høyere avkastning der. Eller også, - i tråd med
dette, kan investeringer basert på kilder utenfra skipsfarts-
næringen ha blitt redusert. Redernes tilbakepløying av inn-
tekt kan således ha- vært konst.ant.,5) Eller reduksjonen kan
også tenkes og skyldes en annen innstilling til det å inves-
tere blant rederne, - en mentalitetsforandring der en i
5) Teoretisk kan den selvsagt også ha økt og reduksjonen i
raten følgelig forklares ved at fremmedfinansieringen
er enda sterkere redusert.
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korrelert med prisen på seiltonnasje (PS). De nominelle damp-
investeringene (ID) er negativt korrelert med prisen på seil-
tonnasje samme år, men positivt korrelert med prisen på seil-
tonnasje to år tidligere (PSt_2).
Selv om en skal være svært forsiktig med å legge for mye i
slike korrelasjonsberegninger bØr noen h:ypoteser og tenta-
tive konklusjoner likevel kunne lanseres. Den mest interes-
sante observasjon er kanskje det forhold at investeringene, -
både nominelt Og volummessig, gjennomgående er svakt korre-
lert med både vriser, rater og inntekter. Igjen en indika-
sjon på at priser i seg selv sier lite om reelle Økonomiske
forhold i tider med rask teknologisk utvikling. Videre mer-
ker en seg den høye positive korrelasjonen mellom prisen på
damptonnasje og realprisen på arbeidskraft som på sin side
er negativt korrerert med prisen på seil tonnasje. Dette kan
indikere at lønnskostnaden var et sentralt kriterium for valg
av teknologi. En nærmere drøfting av de relative prisers be-
tydning for faktorsubstitusjon og teknologiske skift skal vi
imidlertid komme tilbake til."(kap.,X).
6. Profitt og investeringer: Estimeringsresultater og
noen foreløpige konklusjoner
I et forsøk på å teste empirisk den hypotesen som ble lan-
sert foran om et skift i investeringsatferd forårsaket av
l8g0-årenes lavkonjunktur, har jeg gjennomført en rekke esti-
meringseksperimenter. Investeringene er for forskjellige
perioder og under forskjellige antakelser om tids-lag esti-
mert som en funksjon av profitten.7)
7) Profi tten representerer har brutto eierinntekter pr.
netto registertonn (seilekvivalenter) tilgjengelig (se
for øvrig kap. III). Bruttoinvesteringene er de løpende
investeringene deflatert med fraktratene.
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Tabel17,3: Sammenhenger mellom profitt og bruttoinvesterin-
ger, noen regresjonsresultater
a b c d D.W. adj.R2
1867-1910
(7.1) 10.60 -1.70 0.819 0.12
( 4.422) (-2.642)
(7.2) 0.88 0.93 0.486 0.36
( 1.276) (4.972)
(7.3) 2.06 0.62 1.080 0.29
( 3.896) (4.296)
(7.4) 0.81 0.66 0.30 0.558 0.38
( 1.194) (2.672) (1.618)
1867-86
(7.1) 6.52 -0.71 0.864 -0.04
( 1.364) (-0.5744)
(7.2) 0.11 0.99 0.788 0.81
( 0.2697) (8.925)
(7.3) 1.78 0.60 2.112 0.47
( 3.596) (4.254)
(7.4) 0.10 0.87 0.14 0.803 0.81
( 0.2514) (5.774) (1.269)
1890-1910
(7.1) 0.10 1.32 1.289 0.03
( 0.026) ( 1.271)
(7.2) 1.36 0.97 1.492 -0.009
( 0.355) (0.9086)
(7.3) -1.17 1.68 1.378 0.09
(-0.3252) (1.669)
() = t·verdier; D.W. = Durbin-Watson observator; adj. R2 =
forklaringsgrad justert for antall frihetsgrader.
Kap. VIII:
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ØKONOMISK RASJONALITET?
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Forsøk på slike generaliseringer omkring påståtte geogra-
fiske psykologiske ulikheter og hva som eventuelt forklarer
disse, vil som regel være svakt fundert.3) Illustrerende i
så måte er det at den samme forfatter sitert ovenfor angående
psykologiske, geografiske ulikheters utslag i teknologival-
get, et annet sted i samme arbeid viser at det ikke var noen
entydig geografisk forskjell øst-vest i valget av teknologi.
Byer som Kristiansund N., Alesund og Haugesund var temmelig
tilbakeholdne når det gjaldt dampteknologien,4) og den tid-
lige veksten i damptonnasjen på Vestlandet var stort sett
lokalisert til Bergen og delvis til stavanger. Men også i
stavanger var anskaffelsen av dampskip beskjeden sammenlik-
net med veksten i seiltonnasjen. 5) Hvis det virkelig var
slik at Vestlandets næringsliv generelt IIfostretmenn aven
egen mentalitetll som følge av variasjoner i fiskemengden
mv., så ga dette ingen generelle utslag i teknologivalget
innen skipsfartsnæringen.
Økonomisk rasjonalitet
Jeg vil i det følgende drøfte norsk skipsfarts valg av tek-
nologi utfra den tese at det var økonomiske vurderinger og
ikke konservative bindinger som var den avgjørende faktor.
Den norske skipsreders atferd var, - det er påstanden, øko-
nomisk rasjonell innenfor rammene av den informasjon som lå
i tonnasjepriser, lønnskostnader, fraktrater, forventete
teknologiske endringer, profitt mv. Dette innebærer ikke at
det ikke fantes redere som handlet irrasjonelt innenfor
denne referanserammen, utfra konservativisme eller framtids-
vurderinger ute av takt med virkeligheten. Det betyr heller
ikke at det til sine tider ikke ble fattet beslutninger som
senere skulle vise seg å være uheldige •.Drøftingen er knyt-
3) Det skal ikke med dette benektes at psykologien som
vitenskap kan trekkes fruktbart inn i den historiske
analysen. For ansatser til en slik integrasjon, se
Journal of Modern History 1975, temanummer OM psyko.-
historie, og særlig F. Weinstein & G.M. Platt, The
Coming crises in Psychohistory (samme sted).
4) ytreberg, op. cit., s. 250-263.
5) Ibid, s. 267.
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tidig det vanskeligste å knytte til et fast rasjonalitets-
kriterium.lO) Selv om en tillater seg å gjøre den antakelse
at rederen hadde en relativt god oversikt over den framtidige
utvikling mht. teknologi, kostnader og etterspørsel, er det
ikke uten videre gitt at en kan vurdere hans investeringsat-
ferd i lys av tradisjonell økonomisk teori hvor produsenten
maksimaliserer profitt gjennom å tilpasse seg slik at grense-
kostnadene er lik grenseinntektene. Problemstillingen tange-
rer en velkjent debatt innenfor Økonomisk teori, - "margina-
list-kontroversen".ll)
Jeg skal ikke her gå inn på noen detaljert drøfting av hva
som var målsettingen(e) for beslutningstakerne i norsk
skipsfart gjennom siste halvdel av 1800-tallet, hva deres
beslutningsregler bygde på, deres informasjon om den aktu-
elle og innsikt i den framtidige markedssituasjon mv., men
nøye meg med å fremme to argumenter som begrunnelse for en
relativt grovskåret evaluering av rasjonalitet i valget av
investeringsalternativ. Det første er knyttet til statis-
tiske og metodiske problemer forbundet med det å foreta en
investeringsanalyse f.eks. med utgangspunkt i neddiskonterte
netto inntektsstrømmer. 12) Selv ..om en definerer som rasjo-
nelt det å ekstrapolere den historiske utvikling i priser,
kostnader og produktivitet, gjenstår fremdeles å besvare
spørsmål som: hva er relevant rentesats for en neddiskonter-
ing av framtidige inntektsstrømmer, hvilken tidshorisont
skal velges og hva er eventuell markedsverdi for invester-
10) Angående debatten om overkontraheringer 1929-30 og fØr
1973, innebærer et slikt utgangspunkt m.a.o. at disse
kan ha vært rasjonelle.
11) Se f.eks. F. Machlup, TbeGries of the Firm: Marginalist,
Behavioural, Amer. Ec. Rev., 1967, o. Langholm, Indus-
trial Pricing: The Theoretical Basis, Swed. Journ. of
Ec., 1968, samt dette arbeids kap. I.
12) Se for øvirg J. Hirschleifer, On the Theory of Optimal
Investment Decision, JOUrTl.of Political Economy, 1958.
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logisk utvikling over tid.14) Et enkelt, men samtidig infor-
mativt produktivitetsrnål i skipsfarten er faktisk produksjon
pr. tilgjengelig registertonn.
Den "gjennomsnittlige kapitalkoeffisient" kan defineres som
forholdet mellom total produksjon i antall tonn-sjømil og
tilgjengelig produksjonsutstyr i· antall netto registertonn
for henholdsvis seil- og damptonnasje i utenriksfart. Damp-
tonnasjens gjennomsnittlige kapitalkoeffisient dividert med
seiltonnasjens gir dermed et mål for hvor mye mer effektivt
et registertonn damptonnasje var i den faktiske produksjonen
hvert enkelt år. Dette forholdstallet er tegnet inn i dia-
gram VIII,l. Som det går fram av diagrammet, var damptekno-
logien 2-4 ganger så effektiv i produksjonen pr. netto re-
gistertonn.lS) Den minste forskjellen finner en naturlig nok
tidlig i perioden, med 2-2,5 ganger så hØY produksjon pr.
netto tonn damp mellom 1869 og 1872. Den sterke stigningen i
forholdstallet 1881-88 avspeiler tekniske forbedringer i
selve dampteknologien. Men sett på bakgrunn av damptonnasjens
relative produktivitets fall i årene 1875-81 kan denne utvik-
lingen også sees som et resultat aven re-justering av ikke-
optimale investeringer i den sistneVnte perioden. Diagram
VIII,l underbygger m.a.o. en teori framsatt tidligere (kap.
VI), nemlig at de relativt store dampinvesteringene i årene
like før 1881 var foretatt i skip som utviklingen gjorde
14) Se f.eks. G.M. Walton, Productivity Change in Ocean
Shipping after 1870: A Comment, Journ. of Ec. Hist.,
1970, og J. Male & G. Walton, Steamboats and the Great
Productivity Surge in River Transportation, Journ. of
Ec. Hist., 1972.
15) Siden damptonnasjen nødvendigvis måtte avsette mer rom
til maskin mv., innebærer beregningene i netto-register-
tonn at ulikheten blir noe større enn dersom en hadde
beregnet i brutto registertonn. Se i den forbindelse
G.S. Graham, The Ascendancy of the Sailing Ship 1850-85,
Economic History Review, 1956, p. 79. For betraktninger
omkring utviklingen over tid spiller denne vridningen i
favør av damp mindre rolle. I sammenlikninger mellom de
to teknologitypene må en justere for dette, noe som
lettest kan gjøres utfra de relative prisene på ton-
nasje.
- 212 -
4.5
1869 ?'2. 74 76?8 BO 82. B4- 86 ea so 82 94 96 96 f9oo02 04 06 oe 10 f2. f.5
DAMPTONNA.:!>jJ!:.N5 F;4.Kn:5~ ~.t.AIN/i:,
OVeR1-~Æ/VHæ;T I PROOUK:5jONeN.
- 214 -
3. Seil kontra damp. Avkastningsvurderinger
Beregningene av faktisk effektivitetsforskjell i produk-
sjonen viste at et netto registertonn damptonnasje var fra
2-4 ganger så effektiv som et netto registertonn seilton-
nasje. Når denne effektivitetsforskjellen sees i sammenheng
med prisforskjellen på de to teknologikategoriene, deres
respektive arbeidskraftbehov og ulikheter for øvrig mht.
driftsutgifter, kan en vurdere hvilke økonomiske realiteter
det lå bak det å holde forholdsvis lenge fast ved den tradi-
sjonelle teknologien.
Tabell 8.2 viser bruttofraktinntektene opptjent av henholds-
vis seil- og damptonnasjen hvert 5. år. fra 1875 til 1905.
Fra fraktinntektene trekkes totale lønnsutbetalinger, samt
kostholdsutgifter . vi kommer dermed fram til et beløp som
skal dekke driftsutgiftene utover lØnninger og kostholdsut-
gifter (herunder også skipperens lØnn som ikke er inkludert
i arbeidskostnadene), avskrivninger, samt forrente den inves-
terte kapital. Dersom en ser denne stØrrelsen, her kalt
brutto kapitalinntekt17), i sammenheng med tonnasjeinnsat-
sen, får en et aVkastningsmål pr. innsatt netto register-
tonn. Dette målet sees endelig i sammenheng med prisen på et
netto registertonn av henholdsvis seil og damp.18) Vi finner
dermed gj ennomsnittlig inntekt, til dekning av kapitalslit,
øvrige ,driftsutgifter og forrentning aven investering i hen-
holdsvis seil og damp.
FØr forh&lde'bmellom €let.oteknologikategorienes avkastnings-
mål drøftes, må det advares mot en for sterk oppmerksomhet
rettet mot disses absolutte stØrrelse. Som et profittmål
skulle for det fØrste de øvrige driftsutgifter, - en stør-
relse vi ikke har nøyakt.ige,data for, ha vært trukket fra.
17) "Brutto" indikerer at dette ikke er en ren kapitalinn-
tekt siden øvrige driftsutgifter må dekkes innenfor
rammene av denne størrelsen.
18) Jeg har her satt tonnasjeprisen lik siste 3-års gjennom-
snittlige importpris for å redusere faren for tilfeldige
kortvarige prisutslag og dessuten for å se avkastningen
i sammenheng med investeringsbeslutningen. 3 år kan
være et rimelig anslag for hvor lang tid denne brukte
på å materialisere seg.
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Tabell 8,3: Femårige endringer i prisen på et netto
. a)registertonn.
1875-80
1889-85
1885-90
1890-95
1895-1900
1900-05
seil Damp
Kr % Kr %
-47 -40% -223 -34%
-12 -17% - 67 -16%
7 12% - 79 -22%
-21 32% - 80 -28%
12 27% 76 37%
2 3% 1 0%
a) Løpende priser. prisnoteringene representerer siste
tre-års gjennomsnitt før observasjonstidspunktet.
og kosthold utgjorde de to absolutt mest omfattende postene
i driftsutgiftene. Videre skulle avkastningsmålet ha vært
justert for kapitalslitet, - også en størrelse som er vanske-
lig å anslå. I den utstrekning endringene i markedsprisene
på tonnasje kan brukes som en indikator (se tabell 8,3), vil
kapitalslitet ha en forholdsvis beskjeden innflytelse på det
etablerte avkastningsmålet, relativt sett. Det at øvrige
driftsutgifter og lønn til skipper, samt kapitalslit ikke er
trukket fra, skygger dermed ikke over et bilde av høye
gjennomsnittlige profittlnargirrerfor begge tonnasjetypene.
(En må i den forbindelse være oppmerksom på at avkastningen
er beregnet i forhold til aktuell tonnasjepris, ikke histo-
risk.)
Nå er det ikke absolutt profitt som er det sentrale i denne
drøftingen. Interessen er rettet mot det relative forhold
mellom den beregnede gjennomsnittsavkastning for seil kontra
damp. Det faktum at avkastningsmålet skulle ha vært redusert
med skipperens inntekt samt øvrige driftsutgifter og kapital-
siit, kan da bygges inn i vurderingene. Siden seilSkipperens
lØnn med all sannsynlighet stort sett var den samme som damp-
skipperens, og siden det ikke var noen betydelig forskjell
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seilteknologien. Denne veksten i kapitalintensitet var ikke
ledsaget aven tilsvarende vekst i reallønn. Tvertimot: Real-
prisen på arbeidskraft stagnerte og sank i samme periode.20)
Disse tre faktorene: fallende priser på seiltonnasje, - like
rask vekst i (og like mange) registertonn pr. årsverk for
seiltonnasjen som for damptonnasjen, samt stagnerende og
fallende reallØnn, gjorde at det fremdeles var profitable
lommer for investeringer i seilteknologien.
Med utgangspunkt i de etablerte avkastningsmål vil en kunne
sperre hvorfor, med unntak for 1890-årene, det i det hele
tatt ble investert i damptonnasje. Svaret på spørsmålet
ligger selvsagt i avkastningsberegningenes største svak-
heter, nemlig at de er gjennomsnittsberegninger og at de
uttrykker svært kortsiktige kriterier. Det korrekte i en
investeringssituasjon vil være å vurdere forholdet mellom de
marginale avkastninger. Det kan da framstå som gunstig å
investere i damp selv som den gjennomsnittlige "pay-backU
perioden er kortest for seil.
Sett under ett, og tross alle svakheter, understøtter bereg-
ningene ovenfor hypotesen om at norske Skipsredere fortsatte
å satse på seilteknologien fram mot 1890 fordi dette forekom
å være økonomisk lønnsomt og ikke fordi de var hemmet av kon-
servatisme.21) Gitt det grove evalueringskriteriet som ble
lansert foran, kan en snakke om en rasjonell atferd i valget
mellom de to teknologiene. Men igjen må det understrekes at
denne rasjonaliteten ikke av den grunn trenger å ha vært
absolutt. Den høyere gjennomsnittsavkastningen på seil i
1870- og 18S0-årene kan, som antydet, ba vært et resultat av
dampinvesteringer.i ikke-optimale dampskip.
20) Jfr. kap V.
21) Det er viktig å være klar over at selv om utskiftingen
av seil i norsk skipsfart gikk forholdsvis sent, så
innebærer ikke <1ette at en ikke også investerte i damp-
teknologi. Som det går fram av kap. IX, var dampinves-
teringene aven ikke ubetydelig størrelse allerede i
1870-årene.
Kap. IX:
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ELLER ØKONOMISK TILPASNING?
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å inkludere priser, investeringer og rene produksjonstek-
niske forhold blir imidlertid bildet mangelfullt. utviklings-
banen for de to teknologftypene kan ikke forståes uten disse
variablene.
Jeg skal i det følgende forsøke å tegne et skarpere bilde av
utskiftningsprosessen seil-damp. 1 neste kapittel vil jeg så
utvide horisonten til teknologisk transformasjon i videre
forstand. Drøftingen av den teknologiske diffusjon vil være
en oppfølging av det foregående, der "the economic man" set-
tes opp mot den mer tradisjonsbundne, konservative aktØr med
en iboende skepsis mot det nye.
2. To teorier om teknologisk diffusjon: Økonomiske eller
psykologiske prosesser?
Teknologisk diffusjon har vært beskrevet og analysert utfra
to teoretiske motpoler. Sett fra den ene har en å gjøre med
en jevn, gradvis og kontinuerlig prosess. Fra motsatt side
framstår den teknologiske diffusjon som langsom gange, av-
brutt av raske spurter med mellomliggende pauser.4)
"Diskontinuitetssynet" har lenge stått sterkt. Tradisjonen
som består i å beskrive historisk utvikling i stadier, er
gammel. Den har ofte vært gitt en funksjonalistisk tilknyt-
ning til konjunkturer, kriser, eksogene "sjokk" o.l. I
studier av teknologisk diffusjon har den hos mange vært knyt-
tet til såkalte logistiske flmksjoner,5) basert på en teori
4) Se N~ Rosenberg, Factors Affecting the Diffusion of
Technology, Expl. in Ec.History, 1972, for en historio-
grafisk og metodologisk oversikt over temaet, herunder
rikelig med referanser. En Økonomisk-idehistorisk over-
sikt finnes hos A. Heertje, Economics and Technical
Change, London 1977.
5) Det moderne pionerarbeidet i denne sammenheng: Z. Gri-
liches, Hybrid Corn: An Exploration in the Economics of
Technological Change, Econometrica, 1957. Se imidlertid
også S. Kutznets, Secular Movements in Production and
Prices, Boston 1930; J. Coleman, E. Katz & H. Mentzel,
The Diffusion of an Innovation Among Physicians, socio-
metry, 1957; E. Katz, The Social Itinerary of Technical
Change: Two Studies on the Diffusion of Innovation,
Human Organization, 1961; G. Tarde, The Laws of Imita-
tion, New York 1903.
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best beskrives som
-t.:'"a gradual process of accretion, a cumulation of
minor improvements, modifications, and economies,
a sequence of events where, in general, continui-
t~es ilQi much more important than discontinui-
t1es."
Introduksjonen av ny teknologi og det gamles motstandskraft
blir innenfor denne rammen ikke generelt et spørsmål om pio-
nerer kontra ettersleper og imitatorer, om fordommer og uvi-
tenhet kontra framsyn og innsikt. Isteden formuleres en
teori om kontinuerlig tilpasning mellom gammelt og nytt, med
vekt på de justeringsmuligheter som ligger innenfor den gamle
teknologien hvor psykologiske smitteeffekter får vike for
kalkulerte justeringer til Økonomiske forhold.Il)
Hvorvidt den langsiktige generelle teknologiske utvikling i
norsk skipsfart var en jevn og kontinuerlig prosess, skal
jeg stille et spørsmålstegn ved i neste kapittel. For diffu-
sjonens vedkommende vil hypotesen derimot være: kortsiktige
fluktuasjoner, men langsiktig kontinuitet. Jeg vil ikke
vente å finnne en psykologisk tilvenningsprosess beskrevet
gjennom noe som tilsvarer en logistisk funksjon. Dette
skyldes ganske 'enkelt at jeg betviler at slike, - i andre
sammenhenger vanlige, reaksjonsmønstre kan tas som gitt i
studiet aven næring som skipsfarten. For det første var
dette en næring med sterk konkurranse. Den som ikke kunne
konkurrere om fraktene, ble raskt slått ut av markedets
"domstol"• Skipsfarten var åpen for inntrengere i langt
10) Rosenberg, op ..cit."s. 1. Se også C.K. Harley, On the
Persistence of Old Techniques: The Case of North Ameri-
can Wooden Shipbuilding, Journ. of Ec.Hist., 1973, S.
376, og J. Mak & G.M. Walton, Steamboats and the Great
Productivity Surge in River Transportation, Journ. of
Ec.Hist., 1972.
11) Se Harley, op.cit., 1973, samt C.K. Harley, The Shift
from Sailing Ships to Steamships, 1850-1890: A Study in
Technological Change and its Diffusion (i D.N.
McCloskey, Essays on a Mature Economy: Britain after
1840, London 1971).
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Den glatte logistiske kurven for andel av totaltonnasjen
erstattes med en ujevn kurve som avspeiler kontinuerlig til-
pasning til økonomiske realiteter og forventninger. (Se
diagram IX,2.) I en slik sammenheng har en ikke å gjøre med
en todelt verden: framsyn er damp, konservatisme er seil,
men med vekslende beslutninger uten ettertidens oppsatte
grense mellom seil kontra damp.
utfra investeringene var altså dampteknologiens introduksjon
på kort sikt en springende tilpasning. Men selv når en glat-
ter ut fluktuasjonene (10 års glidende gjennomsnitt) og ser
på langtidsutviklingen, blir bildet annerledes enn det som
avtegnes utfra dampens andel av produksjonen. Ikke bare er
korttidsutviklingen preget av til dels kraftige fluktuasjo-
ner i begge retninger. Langtidsutviklingen kan vanskelig
sees å ha den tradisjonelle logistiske formen med en langsom
oppstarting avløst aven rask akselerasjon før metning nås.
Tverimot indikerer diagram IX,2 en rask oppstarting. Damp-
investeringenes andel av totalinvesteringene vokser jevnt
fra 10-20% rundt 1870 til 40-50% like etter 1880. på 1880-
tallet, derimot, finner det sted en viss nedbremsing før
dampinvesteringenes andel igjen akselererer inntil en ny
stabilisering på noe over 80% nås etter 1895.
Investeringsandelen : indikerer således at den teknologiske
diffusjon i skipsfarten var preget aven kontinuerlig til-
pasning til skiftende markedsvariable og forventninger. på
kort sikt innebar ikke disse en entydig vekst i dampinves-
teringens andel. på langt sikt var derimot selvsagt damptek-
nof.oqf.enalternativet. Og langtidsbildet framstår som en
jevn vekst i dampteknologiens utbredelse, med en rask opp-
starting etterfulgt av enkelte stagnasjonstendenser på 1880-
tallet.
For å forklare denne stagnasjonen i damptonnasjens andel av
bruttoinvesteringenes andel på laOO-tallet, må en analysere
. . bl' (t . . t . ) 18)1nvester1ngs es utn1ngene onnasJepr1ser, onnasJe mv ..
18) Se også kap. VII.
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Enkelte hypoteser kan fremmes. stagnasjon kan for det første
selvsagt skyldes økonomiske og teknologiske forhold: Det
lØnte seg ikke å Øke dampinvesteringenes andel. Eller for-
klaringen kan ligge i genuine feilvurderinger av såvel den
aktuelle som den framtidige situasjon. Mye tyder på at opp-
bremsingen var et resultat av overoptimisme mht. damptekno-
logien på slutten av 1870-tallet og de første par årene på
1880-tallet. For store dampinvesteringer måtte absoberes av
etterspørselsveksten.
Når det gjelder diffusjonen av dampteknologi i norsk skips-
fart, kan vi imidlertid konkludere med at denne på kort sikt
var en springende prosess basert på økonomiske vurderinger.
på lengre sikt var den en jevn og kontinuerlig prosess. Den
startet på slutten av 1860-tallet uten noen synlig treghet
og den nådde et foreløpig metningspunkt like fØr århundre-
skiftet etter noen år med nøling på 1880-tallet.
Kap. X:
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den forbindelse er knyttet til det deskriptive: Hvordan måle
hastighet og form; så vel som til at analytiske: Hvorfor opp-
levde en de observerte teknologiske endringer aven slik
form i et slikt tempo på det tidspunkt?
Teori og metode angående teknologiske endringer er på mange
måter ufullstendig og uklar, noe det følgende vil gjenspeile.
Det deskriptive vil bli forholdsvis fragmentarisk; mange av
konklusjonene vil ha et tentativt preg.
Hypotesen angående den generelle teknologiske utvikling vil
være forskjellig fra den som ble framsatt og testet for dif-
fusjonen. utviklingen ventes nå å være kjennetegnet ved en
bevegelse i stadier og sprang. Konjunktursvingninger, læring
fra erfaringer, forventninger og eksogene "sjokk" som det at
revolusjonerende nye teknikker blir tilgjengelige, forklarer
sprangene; treghetsmekanismer i tilpasningen stadiene. Hypo-
tesen er m. a.o. at produsentene finner et teknologisk leie
eller en bane. Investeringer er foretatt, loddet er kastet.
Dermed har en gitt den videre utvikling en viss retning. Tek-
nologiske forbedringer introduseres, men innenfor visse
rammer fordi premissene delvis er lagt. "Markedskrefter" av
typen marginale endringer i de relative priser kan ikke umid-
delbart bringe utviklingen ut av denne banen. Det kan derimot
større endringer over tid, så vel i mar'kedsvard abLe som i
teknologisk mulighetsområde. Trenden i de relative priser
gir lærdom og. induserer sprang over til nye baner, til dels
uavhengig av hvorvidt den mer kortsiktige prisutvikling til-
sier en kursendring. Det samme gjør nye tekniske opsjoner:
trippelmakinen, transatlantisk telegraf, Suezkanalen, Pana-
makanalen mv. Derfor vil jeg, som Schumpeter, vente å finne
at innovasjoner ikke er jevnt fordelt over tiden, men at de
snarere har en tendens til å komme i klynger.4) Men min for-
klaring på dette ligger ikke i motivasjon eller psykokologi,
4) J. Schumpeter, Business Cycles, a Theoretical, Histori-
cal and Statistical Analysis of the Capitalist Process,
N.Y./ London 1939, vol. I. p. 100.
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En slik drøfting av generell teknologisk utvikling vil være
konfrontert med en rekke begrepsmessige, teoretiske og meto-
diske problemer.7) Det er vanskelig å klassifiseres teknolo-
giske endringer, det er vanskelig å forklare årsaker og virk-
ninger og en står overfor store måleproblemer.8)
Gen.erelt kan en si at produksjonen kan vokse som følge av
Økt faktorinnsats eller som følge av forbedringer i eksister-
ende og nye faktoreres produktivitet. Virkeligheten innebærer
gjerne kombinasjoner av de to. Sagt på en annen måte: Endrin-
ger i produksjonen er et resultat av bevegelser langs en gitt
produktfunksjon og/eller skift og endringer i produktfunk-
sjonen. Ett av problemene i denne forbindelse er å identi-
fisere hva som er hva, og på den måten se hva som kan kredi-
teres "genuine" teknologiske endringer og hva som skyldes
endringer i faktorinnsats . Problemet illustreres i diagram
X,l, hvor norsk skipsfarts produksjon i'tonn-sjømil pr. års-
verk (Q/L) er plottet mot utnyttet tonnasje pr. årsverk (K/L)
for årene 1866-1913. En linje trukket gjennom punktsvermen
ville sannnsynligvis representert en kvasi-produktfunksjon,
et slags surrogat for en rekke produktfunksjoner med ulik
plassering og kanskje med ulik form. Linjene A ,B, C og D
representerer fire hypotetiske slike, problemet består i å
identifisere de reelle.
7) For en oversikt over Ø'konomisk teori om teknologiske
endringer, se C. Kennedy & A.P. Thirlwall, Technical
Progress: A Survey, Economic Journal, 1972; M. I. Nadiri,
Some Approaches to the Theory of Total Factor Produc-
tivity: A Survey, Journ. of Ec. Literature, 1970, samt
E. Mansfield, Contribution of R&D and to Economic Growth
in the United States, Science 1972.
8) J. Schmookler, 'Op.cit;,'1'966,hevder at (s. 3) uTechno-
logical change is the "terra incognita" of modern eco-
nomics' ... we do not even have an agreed upon set of
terms" . Se også M. Blaug, A Survey of the Theory on
Process-Innovations, Economica, 1963.
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Enkelte 9) har hevdet at istendenfor i det hele tatt å for-
søke å skjelne mellom bevegelser langs og skift i produkt-
funksjonen, bØr en heller spesifisere en teknologisk fram-
gangs funks jon, definert som veksten i produksjon pr. syssel-
satt i relasjon til veksten i kapital pr. sysselsatt. Det er
imidlertid vanskelig å se at en slik funksjon forklarer noe
særlig me:r:enn en kvasi-produktfunksjon.
En framgangsmåte med sikte på å identifisere de teknologiske
endringers form som ikke innebærer altfor mange problematiske
forutsetninger, er imidlertid å ta utgangspunkt i endringer
i kapital intensitet (KIL) og endringer i de relative priser
(w/r).10) Dersom en antar profittmaksimalisering som målset-
ting, vil den rasjonelle produsent tilpasse seg slik at for-
holdet mellom faktorenes grenseproduktivitet (den marginale
substitusjonsrate) er lik forholdet mellom de relative
priser. Gitt at en står overfor nØytrale teknologiske endrin-
ger og de relative priser avspeiler den marginale substitu-
sjonsraten (MRS); samt at substitusjonselastisitetenlI) er
konstant over ti4,..·~å ,vil det være en lineær sammenheng
mellom MRS og KIL. Plutselige skift eller diskontinuiteter i
samvariasjon mellom MRS og KIL signaliserer motsatt ikke-nøy-
trale teknologiske endringer.
Fig. I illustrerer tre mulige tilfelle med nøytral teknolo-
gisk utvikling (nummer indikerer kronologien i tid). Fig. I
9) Dette gjelder i første rekke N. Kaldor, se hans arbei-
der: A Model of Economic Growth (in Lutz&Hague (eds.),
The Theory of Capital, London 1965) og A New Model of
Economic Growth (sammen med J. A. Mirrllees), Rev. of
Ec. Studies, 1962.
10) Metoden ble lansert av R.W. Resek, Neutrality and Tech-
nical Progress, Rev. of Ec. & Stat, 1963.
11) Substi tusjonselastisi teten = den prosentvise økning i
(KIL) som følge aven økning på 1% i prisen på arbeids-
kraft relativt til prisen på kapital.
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(a) kan 12) representere en produktfunksjon med nØytrale tek-
nologiske endringer og tilnærmet uendelig substitusjonselas-
tisitet mellom arbeid og kapitalutstyr. Fig. I (b) kan repre-
sentere en tilsvarende nøytral funksjon hvor en 1% endring i
prisforholdet medfører en 1% endring i (KIL). Fig. I (c) kan
endelig være en produktfunksjon med neyt.r a.I teknologi og
faste produksjonskoeffisienter.13)
Et par ord om målingen av de relative priser for arbeids-
kraft og kapital bØr skytes inn her. Realprisen på arbeids-
kraft, (w), vil være nominell lØnnssats deflatert med pro-
duktprisen (fraktraten). Prisen på kapital,(r), er en langt
mer problematisk størrelse. Ideelt skulle den avspeile
"bruken" av fysisk kapital: slitasje og foreldelse, samt
alternativ-kostnaden på den kapital som er bundet opp, begge
deler deflatert med en deflator for prisen på kapitalut-
styret.14) Med de foreliggende data er en nØdt til å renon-
sere på dette ideal •..Prisen på kapital vil her være brutto
eierinntekter (dvs. totale bruttoinntekter minus totale
arbeidskostnader) pr. netto registertonn eksisterende ton-
nasje (målt i seil-ekvivalenter).15)
12)
13)
14)
15)
En slik (lineær) sammenheng mellom (KIL) og med MRS kan
indikere nøytralitet. Det må understrekes at det ikke
nØdvendigvis trenger være s~ik. En kan også stå overfor
ikke-nøytrale endringer aven slik type at observerte
data.for -,kapitalintensitet og relative priser blir lig-
gende langs en rett linje.
Fig. I a, b og c kan dermed representere tre spesialtil-
feller aven CES produktfunksjon med nøytral teknologi:-a -a}-~/a .Q = A(bK + (l-b)L , hvor a+-1 (f1.g.a), a-+O
(fig..bl og a-+oo(fig. c).
Se J. F. Helliwell, Aggregate Investment Equations: A
Survey of Issues (i Helliwell (ed.), Aggregate Invest-
ment: Selected Readings, Harmondsworth 1976), pp. 22-26
for en oversikt over problemet og litteraturen.
Dette er en tilnærmelse som også andre har brukt, se
f.eks. J. Kendrick & R. Sato, Factor Prices, Productivi-
ty and Economic Growth, American Ec. Rev., 1963. Se
også L. Lundberg, Kapitalbildingen i Sverige 1861-1965,
Sth. 1969.
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3. Nøytrale og arbeidssparende teknologiske endringer
1867-1910
Observert kapitalintensitet og relative priser i norsk skips-
fart er i diagram X,2 plottet for hvert år mellom 1867 og
1910. En enkelt rett linje gjennom punktsvermen ville bli
temmelig tilfeldig. En har m.a.o. klare indikasjoner på
ikke-nøytrale teknologiske skift. Samtidig kan diagram indi-
kere at innenfor intervaller kan en ha hatt nøytrale tekno-
logiske endringer. Dette gjelder for perioden 1867-87 og
delvis fram til 1892. Punktene fram til 1887 ligger meget
nær en rett linje med en stigning som indikerer en svært lav
substitusjonselastisitet. Perioden 1899/1900-1910 kan like-
ledes i en viss utstrekning identifiseres som en periode med
nøytrale teknologiske endringer. (Samvariasjonen er imidler-
tid ikke så klar som for perioden 1867-87). stigningen i
(K/L) ved stigende (w/r) indikerer at substitusjonselastisi-
teten.for denne perioden er noe høyere.16)
I den mellomliggende perioden, årene fra 1887/92 til
1899/1900, tyder derimot mye på at en har hatt en rask ar-
beidsparende teknologisk utvikling.17) Etter en forholdsvis
16) Føyning aven funksjon In (K/L) = a + oLn (w/r) for
periodene 1867-87 og 1899-1910 gir en substitusjons-
elastisitet (a) på henholdsvis 0.21 og 0.49.
17) Arbeidssparende fordi ved tilnærmet samme (K/L)-for-
hold, som f.eks. 1891 og 1894, øker· kapitalutstyrets
grenseproduktivitet raskere enn arbeidskraftens, siden
w/r minker og vi pr. definisjon har antatt w/r = MRS.
Denne siste antakelsen om at faktorene avLennes etter
verdien av deres grenseprodukt, kan her synes å være
det svake punkt. Jeg har andre steder antydet (kap. V
og XI) at 1890-årene ser sammenbruddet for et relativt
perfekt arbeidsmarked som blir erstattet av et monop-
sonistisk marked. Spranget i samvariasjonslinjen kan
dermed være et resultat av et r Øker relativt til w som
følge av dette, og at den sterke økningen i K/L er et
resultat aven slik monopolprofitt. Med en litt utvidet
forståelse av "arbeidssparende teknologiske endringer"
kan etter min mening dette likevel inkorporeres. Defi-
nisjonen på det sistnevnte blir da innovasjoner som
øker kapitalutstyrets grenseproduktivitet med mer enn
arbeidskraftens eller også organisatorisk atferd som
reduserer prisen på arbeidskraft og følgelig øker den
relative verdien av kapitalens grenseprodukt.
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Tabell 10,1: Nøytrale teknologiske endringer i skipsfarten
1867-1890
llA/A A(t) llA/A A(t)
1867 1.000 1880 0.0023 1.077
68 -0.0017 0.998 81 -0.0198 1.058
69 0.0096 1.008 82 0.0173 1.075
1870 0.0102 1.018 83 0.0167 1.092
71 0.0007 1.019 84 -0.0004 1.091
72 -0.0040 1.015 85 0.0470 1.138
73 0.0260 1.041 86 0.0034 1.142
74 0.0000 1.041 87 -0.0139 1.128
75 0.0170 1.058 88 0.0246 1.152
76 0.0131 1.071 89 -0.0032 1.149
77 0.0014 1.072 1890 0.0093 1.158
78 0.0064 1.079
79 -0.0036 1.075
sted under konstant utbytte mht. skalaen.19) Hvis vi da
antar at faktorene ble betalt ut£;rasin grenseproduktivitet
kan (2)_-være et utgangspunkt for en estimering av omfanget
av de nØytrale teknologiske endringene i skipsfarten opptil
1890. De nøytrale skiftene beregnet på denne måten er gjen-
gitt i tabell 10,1.
Hele perioden 1867-1890 sett under ett vokser A(t) med ca.
16%. Den nøytrale teknolo-giskeframgangen er jevn (ca. 0,75%
p.a. i gjennomsnitt), med unntak for en viss stagnasjon
årene 1876-81~
19) En produktfunksjon Q = f(K,L) opererer under konstant
utbytte mht. skalaen dersom en ved multiplikasjon av
både kapitalutstyret (K) og arbeidsinnsatsen (L) med en
positiv (negativ) stØrrelse øker (reduserer) produk-
sjonen (Q) med den samme stØrrelsen.
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logisk sprang eller var den teknologiske prosessen et resul-
tat aven spirende og etter hvert velutviklet lavkonjunktur?
Eller var slike sammenhenger av underordnet betydning?
Kronologien i begivenhetene underbygger i noen utstrekning
en teori om en krise som i utgangspunktet delvis var et
resultat av teknologiske endringer i sin tur nørte oppunder
transformasjonsprosessen. Det ble en dyd av nødvendighet å
rasjonalisere driften. Totalresultatet av denne rasjonali-
seringsprosessen var et teknologisk sprang fra en type tek-
nologisk utvikling til en annen. Noe av dette spranget kan
konkret forklares utfra introduksjonen aven bestemt ny tek-
nikk, dampmaskinen, men ikke på langt nær alt. Dampinvester-
ingene viste ikke et tilsvarende markant skift på slutten av
1880-tallet. Hva angår kapitalintensiteten, har vi også sett
(kap. VIII) at denne vokste like raskt for seiltonnasjen som
for damptonnasjen.
I forhold til konjunkturbildet ser en videre også at såvel
introduksjonen av dampteknologi som de arbeidssparende tek-
nologiske endringene avtar i omfang etter at bunnen på lav-
konjunkturen er nådd etter århundreskiftet. Selv om en skal
være forsiktig med å legge for mye i korrelasjoner av denne
typen, underbY9ger dette en teori om akselerert teknologisk
transformasjon under en krise. En grundigere test av teorien
vil imidlertid kreve at en går lenger ned på mikroplan og
analyserer enkeltrederes beslutninger og hele rederistruk-
turen. Hve~ Qverlevde i konkurransen? Hvem falt ut, hvem kom
inn og hvem investerte i hva? I tillegg vil en måtte gå
nøyere inn på teknologi i seg selv: Forbedringer i damp-
maskin, andre skipstekniske, havnetekniske, informasjonstek-
niske mv. forbedringer, og særlig i hvilket tempo disse for-
bedringene ble presentert.22) For selv om det intuitivt kan
22) Jfr. f.eks. N. Rosenberg. On Technological Expecta-
tions, Economic Journal, 1976, som lanserer en teori om
at investor vil vise en tendens til avventende holdning
i perioder med rask teknisk utvikling utfra en forvent-
ning om at den raske prosessen vil fortsette og at en
derfor ikke bør binde seg til en ny teknologi i dag som
vil bli forbedret i morgen. En stagnasjon i den tek-
niske utvikling antas motsatt å ut.Løse investeringer
i,1.ltfraden tro at "toppen" nå .anar-t, er. nådd,; En slik
teori burde kunne være et fruktbart utgangspunkt for
analyser av norske rederes beslutninger på mikronivå.
":~.~'. '." . :;';.' •. 0,.: .',.---- . .... ~
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heves, forventninger basert på erfaring og læring inklude-
res.27)
For norsk skipsfart har vi sett i indikasjoner på et skift i
retning av arbeidssparende teknologiske endringer i en peri-
ode med konstant, delvis fallende relative lØnnsrater (wjr).
En mulig forklaring på dette kan·være at rederne "lærer" av
sine erfaringer. Den forutgående relative veksten i lønnin-
ger gjør at de forventer en fortsatt lønnsøkning. Denne for-
ventningen, kanskje også kombinert med kollektiv atferd i
retning av å dempe prisøkningen på arbeidskraft, utløste en
dynamikk med en slik egentyngde at konstant, ja selv fallende
(wjr)-forhold ikke reverserte utviklingen i retning av kapi-
talsparende teknologi.28) En nærmer seg dermed en mer histor-
isk forklaring hvor den teknologiske utvikling sees utfra
historiske forutsetninger; tidligere prisendringer, erfarin-
ger og institusjonelle forhold.29) på lang sikt ledet tek-
niske forhold, konjunkturutviklingen samt de relative priser
utviklingen i retning av høyere kapitalintensitet. Marginale
endringer i de relative priser kunne da ikke fØre denne pro-
sessen motsatt vei igjen. Selv om lønnsøkningene stoppet opp,
enten som følge av markedsforhold eller som følge av kollek-
tiv atferd blant rederne, er det all grunn til å tro at den
enkelte reder antok eller fryktet at dette bare var et mid-
lertidig fenomen. Sjøfolkenes respons på utviklingen var å
"signalisere med fØttene Il : Tusenvis rømte i 1880- og 1890-
årene over f utenlandske skuter: Selv om rømningen totalt
27) Se særlig Fellner. op.cit. 1961&1962, men også S. Ahmad,
On the Theory of Induced Invention, Economic Journal,
1966. En noe annerledes teoretisk tilnærming finnes hos
D. Laibman, The Marxian Labor - Saving Bias: A Formali-
zation, Quarterly Review of Economics and Business,
1976.
28) Teknologivalget hadde dessuten i seg selv innflytelse
på de relative priser.
29) For mer formelle behandlinger av dette, se særlig P.
David, op.cit. pp. 19-95; R.R. Nelson & S.G. Winter,
Towards an Evolutionary Theory of Economic Capabili-
ties, American Ec. Rev., P. & P., 1973, og R.R. Nelson
& S.G. Winter, Factor Price Changes and Factor Sub-
stitution in an Evolutionary Model, Bell Journ. of
Economics & Management Science, 1975.
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Tabell 10,2: Faktorsubstitusjon og relative priser*)
regresjonsresultater
1867-1910: 81n (KjL) = 0.03 + 0.03 8In(wjr)
(6.428) (0.334)
d. 2DW = 0.360; a ]. R = 0.02
1867-1891: 8In(KjL) = 0.04 - 0.14 81n(wjr)
(8.837) (-1.689)
DW = 0.552; adj. R2 = 0.07
1867-1884: 8In(KjL) = 0.01 + 0.23 8In(wjr)
(2.151) (2.218)
DW = 0.656; adj. R2 = 0.19
*) KjL = kapitalintensitet; wjr = relative priser, lO-års
glidende gjennomsnitt, 8 = årlige endringer.
holdsvis konstant til tross for sterk vekst i de relative
priser (wjr) (se diagramX,4). Fra begynnelsen av 1880-årene
presses utviklingen· aven eller annen grunn over mot en
høyere kapitalintensitet til tross for konstante relative
priser ."Mest sannsynlig er dette et resultat av eksogent
bestemte endringer i det tekniske mulighetsområdet. Etter en
~til begynnelsen av 1890-årene fortsetter denne utviklingen
inntil en siste prosess-substitusjon med Ps etablert fra
begynnelsen av hundreåret.
Det må understrekes at denne skissen er tentativ - våre data
tillater bare løse konklusjoner om skift i prosesser og
dateringen av'disse. En nærmere analyse vil kreve at en ser
mer konkret på rene tekniske forhold såvel som de enkelte
rederiers atferd. Teknologiske skift kan i den forbindelse
særlig knyttes teknologiske terskler. Det vil ofte være slik
at teknologiske endringer i seg selv er en funksjon av kapi-
talintensiteten, på den måten at hØY kapitalintensitet auto-
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matisk vil vri teknologien i retning av arbeidssparende pro-
36)sesser.
6. Oppsummering og konklusjoner
Jeg har i det foregående ønsket å beskrive og analysere den
teknologiske diffusjon og transformasjon i norsk skipsfart.
Temaets natur, - delvis uklare begreper og uoversiktlig og
beskjedent utviklet teori; oppfordrer til forsiktighet i det
å trekke konklusjoner.
på tryggest grunn befinner en seg i forhold til diffusjonen.
Hypotesen var her at spredningen av dampteknologien var en
kontinuerlig tilpasningsprosess bestemt av priser, kostnader
og de respektive teknikkers produktivitet, og ikke et resul-
tat av psykologisk bestemte aksepteringsmekanismer overfor
det "nye". Vurdert utfra dampteknologiens andel av de totale
investeringer, - den: variabel som jeg hevder er mest relevant
i denne sammenheng -, ble hypotesen i sterk grad underbygd.
Investeringsandelene flukturerte kraftig ..i begge retninger -
utvilsomt som en følge av forandringer' i~markeds-og produk-
tivitetsforhold - omkring en langtidstrend i favØr av damp.
Og heller ikke langtidstrenden viste seg å ha den "tradisjo-
nellei!, logistiske form. Dampteknologien var et akseptert
alternativ fra fØrste Øyeblikk. Faktisk implementering var
avhengig av økonomiske forhold.
Den teknologiske .trans.fOrnlilsjon i videre forstand er mer
uoversiktlig. Enkelte trekk synes likevel forholdsvis klare.
For det fØrste finner en en jevn og betydelig teknologisk
utvikling helt fra begynnelsen av perioden. Dessuten har vi
fått signaler om et teknologisk sprang fra nøytrale til ar-
beidssparende endringer i l890-årene inntil en ny stabiliser-
ing inntreffer fra rundt århundreskiftet og fram til verdens-
krigen.
Minst skarpe må konklusjonene bli om hvorfor den teknologiske
utvikling tok en slik utvikling som den gjorde. Jeg har re-
flektert omkring sammenhenger mellom dette og lavkonjunktur,
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Kap. XI:
TEKNOLOGISKE ENDRINGER OG INNTEKTSFORDELINGEN,
- EN TEORI OM INSTITUSJONELL RESPONS
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En mUlig forklaring på dette er at det skjer et institusjo-
nelt brudd på skipsfartens arbeidsmarked under lavkonjunk-
turen på fraktmarkedene i l890-årene. Den frie konkurransen
erstattes aven felles opptreden på arbeidskjøpersiden.
Dette skjedde i så fall ikke gjennom en landsomfattende or-
ganisering blant rederne, - Norges Rederforbund ble først
stiftet 1909.4) Men hver eneste sjøfartsby hadde en organi-
satorisk infrastruktur som et potensielt grunnlag for en sam-
ordning av interessene i form av de såkalte "Sjømannsfor-
eningene", som tross navnet var sosiale organisasjoner for
redere og skippere.
Hypotesen om et institusjonelt brudd skal drØftes nærmere i
det følgende med utgangspunkt i de relative inntektsandel-
ene. De observerte endringer i inntektsfordelingen mellom
arbeid og kapital settes opp mot det som predikeres aven
teori for frikonkurranse og avlønning _av faktorene utfra
grenseproduktivitet. Teorien blir dermed en mal som virkelig-
heten settes opp mot. Sammenfall mellom virkelighet og teori
indikerer at teorien kan være en god avspeiling av virkelig-
heten. Mangel- på sammenfall indikerer at en eller flere av
teoriens forutsetninger eller postulater ikke holder i for-
hold til virkeligheten og at en bØr lete etter alternativer.
Teorien blir p.åden måten "neqativ". Dens styrke ligger i å
forkaste sine egne forutsetninger.
2. Om behovet for en teori
Den relative inntektsfordeling mellom arbeidere og eierin-
teresser i skipsfarten er beregnet for hvert enkelt år
mellom 1867 og 1910.5) Når en ønsker å forklare endringene i
denne fordelingen, vil 'en stå overfor en særdeles komplisert
materie. Forsøk på forklaring vil kunne trekke på elementer
fra politisk og sosiologisk teori om bl.a. organisering og
forhandling; det vil være ønskelig å analysere strukturelle
forhold i produksjonen, teknologi og markedsforhold; det vil
4) Angående formelle organisasjoner, lønnskamp, avtaleverk
mv. i norsk skipsfart, se A.Zachariassen, Fra trellekår
til frie menn, Oslo 1950.
5) Hvordan beregningene er gjennomført se kap. III.
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muligens ha vært valgt.8) Fordelen med den ny-klassiske teo-
rien er at den represent;erer et helhetlig system i form av
en stringent logisk struktur, et system som dessuten lar seg
anvende i empiriske undersØkelser. Dermed kan teorien være
et nyttig utgangspunkt for en videreføring av analysen og
forståelse.
3. En modell for analyser av endringer i inntektsfor-
delingen
Dersom det eksisterer frikonkurranse i produktmarkedene og
beslutningstakeren opptrer som en profittmaksimerer, er
lØnnsraten pr. definisjon gitt ved verdien av arbeidskraf-
tens fysiske grenseprodukt, (aQ/aL, hvor Q symboliserer pro-
dusert kvantum og L arbeidskraft). 9) Arbeidskraftens gjen-
nomsnittsproduktivitet er Q/L, hvilket innebærer at arbeidets
andel (A) av produksjonen kan skrives som
. (11.1) ;'A = ~ • ~
Kapitalens andel (11") kan tilsvarende skrives som
(11.2) 11" = K • ~Q aK
En enkel omforming av (1) gir
(ll.lb) A = :~
8) For en enkel oversikt over Økonomisk teori om inntekts-
fordeling anbefales J. Pen, op.cit. For en mer dypt-
pløyende introduksjon til temaet, se H.G. Johnson,
The ·Theory Qf, Income Di2tribution, London" 1973. Teori,
empiri og ytterligere henvisninger vil også finnes i
rikelighet i J. Marshal & B. Ducros, op.cit., og i
The Behavior of Income Shares, Selected Theoretical and
Empirical Issues, A Report of the NBER, Studies in In-
come and Wealth, vol. 27, Princeton, 1964.
9) aQ/aL symboliserer m.a.o. endringen i Q i forhold til
(liten) endring i L når alle andre faktorer holdes kon-
stant.
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(mindre enn 1) innebærer at den produksjonsfaktor somvokser
raskest, må "tvinge" seg inn i produksjonsprosessen på be-
kostning av et relativt sterkt fall i prisen. Dette prisfal-
let er pr. definisjon større en faktorens relative vekst.
Nettoeffekten blir at den relative inntektsandel til denne
produksjonsfaktoren faller. Hvis substitusjonselastisiteten
er større enn 1, vil inntektsandelen til den raskest voksende
produksjonsfaktoren Øke.
Med,kjennskap til substitusjonselastisiteten og endringene i
K/L-forholdet vil en dermed kunne forklare endringer i den
relative fordeling. Hvis K/L øker med1%, faller prisforhol-
det med1/0%. Endringen i arbeidets relative andel kan dermed
k . 13)s rl.ves som
(11.3) (Å/A) = -(l-A) [(0-1)/0). Ck/k),
hvor' symboliserer endringer mht. tiden og k = K/L.
Gitt at o f.eks. er 0.6, vil en" ved innsetting i (11.3) se
at arbeidets andel vokser med noe i underkant av 0.2% for
hver l%-vekst i K/L. Hvis o = 1, ser en at de relative an-
deler vil forbli upåvirket av kapitalakkumulasjonen.14)
Empiriske undersøkelser av endringer i den relative inntekts-
fordeling har imidlertid vist at virkeligheten bare delvis
lar seg forklare gjennom å sette estimater for o, K/L og A
inn i uttrykket ovenroz . Denne "mekaniske" forkl-aringen av
utviklingen har gitt såvel for høye som for lave mål på de
faktiske endringene i de relative andeler. Den nærliggende
forklaring av dette forhold blir at en har å gjøre medkref-
'ter som ikke 'fanges 'opp i (11.3). Blant disse er endringer
13) En forholdsvis enkelt formell utledning av (11,3) kan
den interes serte finne hos C.E,. Ferguson & J. R..Moroney,
The Sources of Change in Labor's Relative Share: A Neo-
classical Analysis, Southern Ec. Journ., 1969, p. 313,
eller hos E.M. Drandakis & E.S. Phelps, A Model of
Induced Invention, Growthand Distribution, Ec. Journ.,
1966.
14) Somi en Cobb-Douglasfunksjon.
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forbli uendret. samtidig vet en at i likevekt vil den margi-
nale substitusjonsrate være lik de relative prisene. Dermed
vil også forholdet mellom lønn og pris på kapitalutstyr
forbli uendret. Følgelig vil heller ikke den relative inn-
tektsfordelingen påvirkes av nøytral teknologisk framgang.
Dersom en derimot antar at de teknologiske endringene er
arbeidsbesparende, innebærer dette, ved konstant (K/L)-for-
hold, at den marginale substitusjonsrate og således w/r-for-
holdet synker, hvilket igjen innebærer at kapitalens relative
andel vokser. på samme måte kan en se at arbeidets relative
andel vil stige ved konstant (K/L)-forhold og kapitalsparende
teknologiske framgang.
Uttrykket for endringer i de relative andeler foran må såle-
des suppleres med et ledd som fanger opp effekten av tekno-
logiske endringer. En får da at endringene i arbeidets rela-
tive andel vil være:
(11.4) (AlA) = -(l-A){B+[ (0-1)/0] (kik)},
hvor B representerer formen på de teknologiske forandringene.
Disse er arbeidssparende, kapitalsparende eller nøytrale av-
hengig av hvorvidt B er større enn, mindre enn eller lik O.
Med utgangspunkt i (11.4 )_:står en dermed overfor en rekke
logiske mUligheter mht. endringer i de relative inntekts an-
deler under kapitalakkumulasjonen (voksende KIL-forhold).
Konstante andeler vil kunne være et resultat aven substitu-
sjonselastisitet lik 1 og nøytrale teknologiske forandringer
(B=O, dvs. uttrykket (11.4) blir det samme som (11.3». An-
delene kan imidlertid også være konstante selv om o < 1
de'rsom' effekten av arbeidssparende teknologi (-B > ()) opp-
veier effekten av kapitalakkumulasjon. Omvendt kan andelene
være konstante ved o > 1 dersom kapitalsparende teknologi (B
< O) oppveier effekten av å(K/L). Sagt på en annen måte:
DerSom a < 1;' vil Arbeidets'andel øke under kapitalakkumula-
sjonen dersom a) det ikke finner sted noen teknologiske
endringer eller de teknologiske endringene er nøytrale eller
kapitalsparende, b) hvis de teknologiske endringer er
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£.2 6 21+P R= =aK AP K P
(11.6)
£.2 1-6 ~1+P W= =
aL AP L P
hvor R symboliserer nominell kapitalpris, W den nominelle
lønnsats og P er en prisdeflator. En ser dermed at en 1%
økning i reallønn ~ vil assosieres med en (l+p}-l% økning i
arbeidsproduktiviteten. Koeffisienten (l+p}-l er dermed et
mål for hvordan arbeid substitueres med produksjonsmidler
når realprisen på arbeidskraft stiger.
Forholdet mellom grenseproduktivitetene {den marginale sub-
stitusjonsraten} er ved CES-funksjonen gitt ved
(II.?) ~+PaK = aQlaL = 1-6ar, aQ/aK (j L
og substitusjonselastisiteten ved
_ l
(11.S) (J - l+p
P er med andre or.den funksjon av substitusjonselastisite-
ten, idet en kan omforme (11.S) til
(11.9) P = ! - l
(J
Gjennom en omforming av (lI.?) får en
(11.IO)
som viser at for å bestemme den relative inntektsfordeling
gitt en produktfunksjon av denne typen, må en ved siden av å
kjenne W (fordelingsparameteren), også kjenne p (substitu-
sjonsparameteren. (11.IO) viser at hvis f.eks. substitusjons-
elastisiteten er relativt lav (mindre enn l), vil en økning
i mengden av kapital med den samme mengden arbeidskraft
tendere i retning aven økning i arbeidskraftens relative
andel.
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inntektsfordeling. Disse er gjengitt i tabell 11,1.22)
Tabell 11,1:
Substitusjonselastisiteter og teknologiske endringer.23)
a g B adj. R2 Durbin-
Watson
1871-84 0.12 0.015 0.017 0.8899 1.397
(1.784) (5.173)
1871-87 0.16 0.017 0.020 0.9217 1.062
(1.999) (5.076)
1884-1904 0.13 0.048 0.055 0.9903 1.632
(2.576) (44.38)
(t-verdier i parentesene).
Tabell Il, l indikerer en relå:'tivt lav og stabil substitu-
sjonselastisitet for de tre periodene. Videre finner en
arbeidssparende teknologiske endringer, (B > O). Denne ten-
dehsen er sterkest i den siste perioden (1884-1904), noe ~mer
.beskjeden før 1880-årene. (Se for øvrig kap. X om teknolo-
giske endringer.) Estimatene for teknologiske endringer viste
seg for øvrig å være meget robuste under eksperimentering
med forskjellige spesifikasjoner av funksjonen. Estimatene
for substitusjonselastisiteten var på sin side noe mer følsom
overfor endringer i den spesifiserte transformasjonen og i
22) Det bør nevnes at det etter hvert har oppstått uenighet
om hvorvidt det er mulig å identifisere både substitu-
sjonselastisitet og ikke-nøytrale teknologiske forand-
ringer utfra jevne tidsserier i slike estimeringer, se
P.A. Diamond & D. McFadden, Identification of the Elas-
ticity o~ Substitution and the Bias·o£ Technical
Change: An Impossibility Theorem, Berkeley, 1965,
(mimeographed), og R.Sato, The Estimation of Biased
Technical Progress and the Production Function,
Internat. Ec. Rev., 1970.
23) Estimert ved ln(K/L)t = a + a ln(w/r)t + gt + \Ithvor K
= produksjonsutstyr i netto registertonn (seilekviva-
lenter) faktisk satt inn i produksjon, L = antall års-
verk, w = lønnsraten (matroser) deflatert med en indeks
for fraktraten, r = kapitalinntekt pr. netto register-
tonn tilgjengelig og Ut = et feilledd med de vanlige
egenskapene ved MK-es~imering. Se kap. X angående
kapitalinntekt (r).
%.32
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I modellen for endringer i den relative inntektsfordeling
foran (uttrykk (11.4» gikk det fram at når substitusjons-
elastisiteten mellom arbeid og kapital som her er mindre enn
1, så skulle arbeidets inntektsandel vokse under kapitalakku-
mulasjonen. Denne veksten ville imidlertid kunne reduseres
eller vendes til en reduksjon som følge av arbeidssparende
teknologiske endringer. Prinsipielt får vi dermed overens-
stemmelse mellom virkeligheten og de resultater vi ville
forvente teoretisk på basis av estimatene for substitusjons-
elastisitet og teknologiske endringer: Estimatene for sub-
stitusjonselastisiteten er mindre enn 1 mens KIL vokser.
Dersom ikke B vokser raskere enn KIL, hvilket den ikke gjør
i perioden 1871-84, vil teorien predikere en vekst i ar-
beidets andel. Med teknologiske endringer som enten er ar-
beidssparende, men langsommere enn kapitalakkumulasjonen
eller nøytrale eller kapitalsparende, skulle denne veksten i
~ ha fortsatt også etter 1884. Som en ser, er imidlertid den
gjennomsnittlige veksten i B større enn veksten i KIL mellom
1884 og 1904. Utfra teorien vil en derfor forvente å finne
det som faktisk skjedde, nemlig at arbeidets andel i denne
perioden ble redusert.
Når en setter estimatene for B og o sammen med de observerte
størrelser· for ~ og de relative endringer-i kapitalintensite-
ten inn i (11.4), vil en kunne sammenlikne nærmere faktiske
og estimerte endringer i arbeidets andel (~/A). Dette gir
følgende resultater:
Tabell 11,3:
Arlige gjennomsnittlige pst.vise endringer~i arbeidets andel
Faktisk Estimert
1871-84
1884-1904
2.8%
-5.4%
2.2%
-2.6
I og med at estimatet o kan være noe usikkert, vil også de
estimerte endringene i ~ være beheftet med usikkerht. En
merker seg imidlertid at det er en meget god overensstem-
melse mellom teori og virkelighet for perioden 1871-84.
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De14:
SKIPSFARTEN, ARBEIDSMARKEDET
OG SAMFUNNSØKONOMIEN
"Den norske Sjemand ez
et gjennombarket Folke-Færd
han har sin Gud i Sind
og sætter .Livetind
vor Ære og vor Magt
ha hvide Sejl os bragt"
Bjørnstjerne Bjørnson
Kap. XII:
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PRODUKSJON, EMIGRASJON OG ARBEIDSMARKED
BELYST GJENNOM SJØFOLKENES LØNNSUTVIKLING
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Drøftingen av sjøfolkenes reallønnsutvikling vil bli svært
kortfattet. En grundig analyse av levekår ligger utenfor
dette arbeidets rammer. Heller ikke vil emigrasjonen ble
behandlet i nevneverdig grad som eget tema, men i hovedsak
som et element i kartleggingen av arbeidsmarkedet.
2. Produksjon, emigrasjon, kapasitetsutnyttelse og real-
lønnsutvikling: noen hypoteser
Økonomisk vekst og reallønnsutvikling kan ofte analyseres
fruktbart utfra en modell hvor det antas et uendelig elas-
tisk arbeidskrafttilbud.~) En ekspanderende sektor kan
trekke arbeidskraft ut av tradisjonell virksomhet (jordbruk,
håndverk e.l.) uten medfølgende lønnsøkning fordi den tradi-
sjonelle sektor er preget av oversysselsetting. Inntil ar-
beidskraftkilden etter hvert uttømmes og lønnsnivået følge-
lig begynner å stige, en voksende relativ inntektsandel i
den kapitalistiske sektor, med høyere sparetilbøyelighet,
resulterer i økonomisk vekst. Denne kan finne sted uten noen
redusert produksjon .1 den tradIsjonelle.
spørsmålet er hvorvidt den Økonomiske vekst i Norge generelt
og veksten i norsk skipsfart spesielt kan analyseres utfra
en slik'modell.5) 1<u~ skipsfartens ekspansjon pågå med til-
4) Jfr. W.A. Lewis' klassiske artikkel: Economic Develop-
_ ment with Unlimited ~~pp;t.iesof Labour, Manchester
School of Ec. and Social Studies, 1954, samt R. Nurkse,
Problems of Capital Formation in Undeveloped Areas,
N.Y., 1953 og B. Higgins, 'The Dualistic Theory' of
Underdeveloped Areas, Ec. Dev. & Cult. Change, 1956.
For teoretiske videreføringer, se særlig J.C.H. Fei &
G. .J~..qn;i.s.,.Development of the,LapouI',Surplus Economy:
Theory and Policy, Homewood, 1964 og Fei & Ranis, A
Theory of Economic Development, Amer. Ec. Rev., 1961.
For forsØk på en empiriskjhistorisk anvendelse av
modellen, se C.P. Kindleberger, Europe's Postwar
Growth: The Role of Labour Supply, Cambr. Mass. 1967;
J. Cornwall,. Mosiern Cap;i.tal;i.sm"itj;.(;rco.wt;.~and Trans-
formation, London 1977, og F. Hodne, An Economic
History of Norway, 1815-1970, Bergen 1975.
5) F. Hodne, op.cit., og Hodne, Growth in a Dual Economy:
The Norwegian Experience 1814-1914, Economy & History,
1973, har antydet at norsk økonomisk vekst kan analyse-
res utfra et slikt perspektiv.
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lig å forvente å finne en motsatt lønnsutvikling: Først
reallønnsøkning, men siden stagnasjon.
vi vet lite om de enkeltes næringers etterspørsel etter ar-
beidskraft regionalt og nasjonalt, vi vet lite om arbeids-
ledighet og sysselsetting,8) og framfor alt vet vi lite om
emigrasjonens innvirkning på sys'selsetting og lønninger.9)
vi vet at det fant sted en vekst i antall industrisyssel-
satte mellom 1885 og 1890, men at det var en stagnasjon i
denne utviklingen i de neste fem årene.lO) vi vet samtidig
(se kap. VI) at arbeidsinnsatsen i skipsfarten falt sterkt
gjennom første halvdel av 1880-tallet for deretter igjen å
springe i været 1885-90, en periode som representerer inn-
ledningen til et jevnt og kraftig fall i arbeidsinnsatsen
fram til ca. 1903. Fallet var spesielt raskt 1890-94, med en
reduksjon fra vel 35.000 årsverk til vel 20.000. En rimelig
hypotese er i denne sammenheng at skipsfartens rolle på ar-
beidsmarkedet var så betydelig at dette fallet sammen med
stagnasjonen i indrustrisysselsettingen fØrte til betydelig
arbeidsledighet i Norge i 1890-årene. Denne kunne være
"åpen", men for en stor del var den sannsynlivis skjult uten-
for markedet, i oversysselsetting i jordbruket eller gjennom
en Økende masse ikke-arbeidssøkende avhengig aven eller
annen form for understøttelse. ,
For å belyse arbeidsmarkedssituasjonen nærmere skal jeg bl.a.
se sjøfolkenes reallønnsutvikling i sammenheng med emigra-
8) Manglende oppgaver over arbeidsledighet har vært et
stort problem i forbindelse med økonomiske analyser av
emigrasjonen. T. Moe, op.cit., bruker en indeks utar-
b~eidet av .J. Bjerke basert på antall fattigunderstøt-
tede. Det er opplagt at en slik indeks kan være behef-
tet med betydelige svakheter. Indeksen er, så vidt jeg
forstår, ikke lenger tilgjengelig.
9) Jfr. O. Magnussen & G. Siqveland, Migration from Norway
to the USA, 1866-1914. The Use of Econometric Methods
in Analyzing Historical Data, Scand. Journ. of Econo-
mics, 1978, som kritiserer Moe, op.cit., for ikke å ta
hensyn til slike sammenhenger.
10) Hist. stat., 1968, tab. 52
- 281 -
I tillegg kommer et slikt forhold som senket "oppbrudds-ter-
skel''som følge av at en bl.a. kunne finne og få hjelp av
slekt og venner allerede etablert i USA.
Dessuten ligger det i hypotesen om at emigrasjonen ikke
hadde noe signifikant utslag på lønningene i Norge på kort
sikt, dvs. at tilbudsoverskuddet var så betydelig at emigra-
sjonen lett kunne absorberes. Hvis hypotesen underbygges av
data, innebærer dette at tilbudet av arbeidskraft trolig var
sterkt elastisk opptil et visst punkt, deretter uelastisk.
Med tilpasning på det elastiske segmentet innebar selv be-
tydelige etterspørselsskift beskjedne lønnsendringer, og
emigrasjonen kunne være stor uten likevel å "tømme" tilbudet
og dermed forårsake lønnsøkninger. Sagt på en annen måte:
Selv ubetydelige lønnsreduksjoner som følge av etter-
spørselsskift, kunne medføre betydelig emigrasjon. Med til-
pasning på det uelastiske segmentet innebar en etter-
spørselsreduksjon en forholdsvis kraftig reduksjon i lønn,
men en mindre betydelig reduksjon i sysselsetting. En kraftig
reduksjon i lønn trengte dertned ikke å følges av et hopp i
emigrasjonen. Med konstant og uelastisk etterspørsel kan
emigrasjanen på sin side i dette området føre til relativt
kraftige lønnsøkninger, - tilsvarende mindre kraftige hvis
etterspørselen er elastisk.
Utfra refleksjonene foran vil hovedhypotesen i det følgende
være at det norske arbeidsmarkedet var slakest gjennom 1890-
tallet_på grunn av stagQasjonen i sysselsettingen i indus-
trien, igjen bl.a. et resultat av strukturendringer og intro-
duksjon av arbeidssparende teknikker. Men særlig utslagsgiv-
ende var trolig skipsfartens reduserte arbeidskraftbehov.
Tilpasningen på arbeids.m9rkedet ant.asda å skje på den sterkt
elastiske delen av tilbudskurven, etterspørselsskift forår-
saker bare små lønnsendringer, det samme gjør emigrasjonen,
som foreløpig bare korter inn på det elastiske tilbudsseg-
mentet~
Nå vil det kunne reises spørsmål om i hvilken utstrekning
lønnsendringer kan brukes til å kartlegge arbeidsmarkedet og
mekanismer på dette. Undersøkelser av lønnsutviklingen i om-
råder hvor en opplagt har hatt oversysselsetting i tradisjo-
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for det totale private konsumet.16)
Matros og styrmann er representanter for to sjikt i skips-
fartens hierarki. Den fØrstnevnte befant seg omtrent midt i
de underordnedes rekker. Umiddelbart over seg hadde han båts-
mannen, samt faglærte håndverkere: seilmaker og tømmermann.
Under seg hadde matrosen jungmann, førstereisgutt og enkelte
andre kategorier.17) Matrosene utgjorde en forholdsvis homo-
gen og tallrik gruppe. Styrmannstittelen, på den andre siden,
ble gradvis mer diffus fram mot slutten av hundreåret. Lengre
reiser, introduksjon av dampteknologi mv. resulterte i en
gradering i l. og 2. styrmann, etter hvert også 3. styrmann.
Jeg har her brukt lønninger for en generell styrmannskate-
gori. Disse ligger midt mellom lØnningene til l. og 3 styr-
mann.
Reallønnsutviklingen for andre grupper i skipshierarkiet går
indirekte fram gjennom drøftingen av lønningene til matros
16) Konsumprisindeksen hos J. Bjerke, Langtidslinjer i
norsk Økonomi 1865-1960, tabell XVII. Det er selvsagt
en rekke statistiske problemer forbundet med det å
..etableceen slik.reallønnsindeks .,Noen av disse er·be-
handlet i o. Gjølberg, Teoretiske og metodiske pro-
blemer ved estimering av norske sjØfolks reallønns-
og levestandardsutvikling 1830-1870, NHH 1975, (dis-
kusjonsnotat). Kort oppsummert ligger problemene i at
a) lønnsdataene representerer kontrakts festet lønn ved
påm,ønstringstidspunkt#. ikke faktisk utbetalt, lønn.
Denne kunne bli både høyere og lavere enn den kon-
traktsfestede . b) Lønnssatsene er veid med samme års
priser. Ofte kunne det gå opptil flere år mellom lønns-
fastsettelse og utbetaling. c) Eventuelle svakheter med
konsumprisindeksen. d) Spørsmålet om konsumprisindeksen
,relevans for, sjø.f'ol,k,.,e) Spredningen omkrLnq 9iennom-
snittslØnn blant matroser og særlig blant styrmenn.
17) Angående skipshierarkiet og sosiale strukturer om bord,
se for øvrig K. Weibust, Deep Sea sailors, Sth. 1969 Se
også V. Aubert & o. Arner, On the Social Structure of a
Ship, Acta soci.o-10gica, 1958./59;.V. Aubert, Tb~ ship
as a Social System, Oslo 1962; V. Aubert, Socialt sam-
spel, Sth. 1967; P.H. Frincke, The Social Structure of
Crews, Cardiff 1974 og A. Bjorklund. Sjoman och sjomans-
familier - en problemorientering (i Bjorklund & Papp,
Sjofartsyrken i hamnstaden Gavle, 1973).
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takt, var styrmannen altså i ferd med å løpe ytterligere ifra
matrosen lønnsmessig. Med en vekst på 1,3% p.a. ville styr-
mannen doble sin reallønn i løpet av 59 år. Med en vekst på
0,6% ville matrosen trenge 110 år for å gjøre det samme. Til
tross for relativt stabile lønnsforskjeller fra år til år,
vokste ulikhetene om bord i den norske handelsflåten.
4. Produksjon, emigrasjon og reallønn: teori og virkelig-
het
Med utgangspunkt i reallønnsutviklingen kan en på ganske
trygt grunnlag slå fast at det ikke fant sted noen vesentlig
forbedring av norske sjØfolks levekår mellom l860-årene og
1914. Jeg vil snarere være tilbøyelig til å hevde at det
fant sted en viss forverring. En svak reallønnsvekst perio-
den sett under ett kan vanskelig veie opp det faktum at
parallelt med reallønnsstagnasjonen i l890-årene økte for-
lisfrekvensen drastisk. Lite tyder på at hyppigheten av
arbeidsulykker for øvrig ble redusert, og feilernæringen
Økte med introduksjon av hermetikken i kostholdet. Matrosens
0,6% reallØnnsvekst p.a. må sees i lys aven kraftig økning
i risikoen for å dØ en tidlig død som følge av forlis, ar-
beidsulykker og feilernæring (beri-beri). I ti-årene like
runtitårhundreskiftet ble~"det rtedlagt 15.-30.000 årsverk om
bord i den norske handelsflåten. Antallet dødsfall pr. år av
nevnte årsaker lØp opp i rundt 500. Det er etter min mening
dermed grunnlag for å hevde at en viss standardhevning i
I880-årene·bl'espist opp'av "risikofaktoren og stagnerende og
delvis fallende reallØnn i l890-årene.
Men hva innebærer denne reallønnsutviklingen i relasjon til
arbeidsmarkedsforhold 'ogøkonomisk vekst?
Den svake langtidsveksten underbygger for det første hypote-
sen om et generelt slakt arbeidsmarked i hele perioden. på
kortere sikt er det vanskeligere å si noe helt bestemt angå-
ende hypotesen om oversysselsetting. Den svake reallØnnsØk-
ningen kan forklares av oversysselsetting i jordbruket og
tradisjonell virksomhet for øvrig. Den kan også være et
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resultat av etterspørselsunderskudd og lav kapasitetsutnytt-
else i norsk Økonomi generelt og følgelig gjennomgående hØY
arbeidsledighet. Den relativt sett kraftige nominelle og
reIle lønnsøkningen gjennom fØrste halvdel av 1870-tallet
indikerer imidlertid på sin side at jordbruket på det tids-
punkt kanskje ikke var preget aven oversysselsetting med et
sterkt elastisk tilbud. Økningen gjennom 1880-årene indikerer
det samme. Reallønnsøkningen i denne perioden kan vanskelig
forklares av at de nominelle lønningene var rigide nedover
og at reallønnen følgelig,::vokste som et resultat av pris-
fallet. De nominelle lønnssatsene svingte friskt i begge ret-
ninger (-20% pst.poeng 1884-87: + 30% pst.poeng 1886-90 fO,r
matros:en).
Gjennom 1890-årene ..fant det sted <, en jevn vekst i norsk øko-
nomi (målt som vekst i brutto nasjonalprodukt) .19) Denne vek-
sten avløste en stagnasjonsperiode mellom 1877 og 1886. Det
er således avak. korrelasjon mellom sjøfolkenes lønnsutvik-
ling og den generelle økonomiske utvikling. Sjøfolkenes real-
lønn begynner å,fa1le flere år før stagnasjonen 1901-05; d~n
begynner å voks.e flere år før stagnasjonen 1877-86 er over.
Reallønningene 'stagnerer og går delvis tilbake under hele
vekstfasen, 1890-1901. Dette kan peke i retning av et sterkt
,elastil:?k arbeidskrafttilbud i den sistnevnte perioden, et
resul tat av teknologisk'. utvikling, kanskj e også understøttet
av institusjonelle endringer i form av organisering på
kjøpersiden.
Reallønn og arbeidsmarkedssituasjon må sees i sammenheng med
emigrasjonens omfang. Diagram XI 1,1 viser utvandringen til
oversjøiske land pr. 1.000 innbyggere 1'867-1913. En ser tre
klare langtidstopper~ 1869,. 1882 og 1903. ~en$ årene 1875-77
og 1894-98 representerer langtidsbunnivåene. vi hadde m.a.o.
tre store emigrasjonsbølger: 1866-73, da emigrasjonen absor-
berte 63,4% av fødselsoverskuddet, 1879-93 med en absorbasjon
av mer enn 67% og 1900-10 (59,7%).20),
19) Se Bjerke, op.cit.
20) I. Semmingsen, Norwegian Emigration in the Nineteenth
Century, Scand. Ec. Hist. Rev., 1960 •. Se også F.O.
Scott, The Study of the Effects of ~Eltligration,Sc:and;'
Ec. Hist.Rev., 1960.
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Tabell 12,3: Topp-og bunnivåer for emigrasjon og reallønn
Emigrasjon Reallønn Emigrasjon Reallønn
~ Bunn Bunn ~
1869 1869/72 1877 1876
1882 1880 1885 1884
1888 1886 1890 1890
1893 1893/96 1894/98 1899
1903 1902/05 1908 1907
1910 1909 1912 1913
~"
Dette gjør det mulig å foreta en nærmere kartlegging av ar-
beidsmarkedet. Hvis tilbudet, av;.arbeidskraft på matros-mar-
kedet er aven slik form som antydet i fig. I(a), vil selv
store skift i etterspørselen ikke innebære vesentlige endrin-
ger i lØnningene (W) så lenge en befinner seg på den elas-
tiske delen av tilbudskurven. I det følgende skal arbeids-
maækedet; karakteriseres som "slakt" når ti,lpasningen skj~r
her. Motsatt vil det karakteriseres som "stramt" på den
uelastiske delen (til høyre for b). Arbeidsmarkedssi tua-
sjonen kan dermed beskrives gjennom å plotte relative en-
,dringer i realisert etterspørsel (Lm, dvs. faktisk sY$sel-
settingsnivå) mot relative endringer i lønn. Hvis tilbudet
er gitt og beskrevet gjennom fig. I a, har en at år med
store (positive og negative) skift i etterspørselen etter
matroser, (%6Lm), og .amå ~lønnsend.ringer> (%AW),er "slakke" i
arbeidsmarkedssammenheng; - år med små skift i etterspørse-
len kombinert med store ,lønnsendringer er "stramme".
,Modellen.kan··utbygges gjennom å se på.endringer, i :relative
lønnsforskjeller.24) Det kan anføres rimelige argumenter for
at tilbudet av ufaglært arbeidskraft, - i dette tilfellet
tilbudet av matrostjenester, er aven slik form som i fig. I
a. De·t er også ,grunn t;i·l·å .antaat ,f...eks. styrmennenes til.....
budsfunksjon på den andre siden ikke var kjennetegnet ved et
24) Se for øvrig M.W. Reder, The Theory of Occupational Wage
Differentials [i B.J. McCormick & E. Owen Smith, (eds.)
The Labour Market, Harmondsworth, 1968].
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uendelig eller sterkt elastisk segment, bl.a. utfra den vur-
dering at styrmennene hadde flere alternative sysselsettings-
muligheter. Gitt at en virkelig hadde to ulike tilbudsfunk-
sjoner for styrmenn (Ts) og matroser (Tm) som skissert, kan
endringene i deres innbyrdes lønnsforskjeller (%AWmjWs) gi
informasjon om arbeidsmarkedssituasjonen i større sammen-
heng.
siden det var et forholdsvis konstant forhold mellom syssel-
settingen av matroser og styrmenn, kan skipsfartens etter-
spørsel etter arbeidskraft karakterieseres gjennom en enkelt
funksjon, EE, i fig. I(c). Gitt et arbeidsmarked med to
ulike tilbudskurver og en etterspørselsfunksjon som indikert,
står en overfor følgende muligheter m.h.t. etterspørselsen-
dringer og relative lØnnsforskjeller:
Slakt arbeidsmarked Stramt arbeidsmarked
Positivt
ettersp.skift større ulikhet Redusert ulikhet
Negativt
ettersp.skift Redusert ulikhet Større ulikhet
utfra denne modellen vil dermed år som klart faller i en av
kategoriene "slakt" eller "stramt" kunne identifiseres
gjennom å plotte endringer i lØnn og lØnnsforskjeller mot
endringer i den realiserte etterspørsel (den faktiske syssel-
settingen). Dette er indikert i fig. I(b) og I(d), hvor år
som f.eks. ligger nær origo, antas å representere år som i
overgangsområdet mellom slakt og stramt arbeidsmarked.
FØr resultatene fra en slik plotting av sysselsettingsendrin-
ger og lønnsendringer refereres, bør en liten advarsel ut-
stedes. Den nøyaktige plassering av og stØrrelsen på de in-
dikerte sirklene i fig. I(b) og (d) vil nødvendigvis være
temmelig vilkårlig. Dertil kommer det forhold at selv om til-
budet med stor sannsynlighet var relativt konstant på kort
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ger mv. Videre tyder dataene på at tilpasningen gjennom
stØrstedelen av 1890-årene og i perioden 1901-05 skjedde på
den elastiske delen av tilbudskurven. Arbeidsmarkedet i
1880-årene og perioden etter 1905 framstår på sin side som
stramt. Dette kan være indikasjoner på at den akselererte
økonomiske veksten i Norge etter 1886 og fram til 1901 (se
kap. XIII) kan analyseres med utgangspunkt i en modell med
"uendelig" arbeidskrafttilbud som resultert_e i en økning i
kapitalens relative andel og følgelig i høyere investerings-
nivå. Det "uendelige" arbeidskrafttilbudet skrev seg fra en
periode forut med rask teknologisk utvikling i arbeidsspar-
ende retning kombinert med redusert behov for arbeidskraft i
skipsbyggingsindustrien og i jernbanebyggingen.
Kap. XIII:
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SKIPSFARTEN I NORSK SAMFUNNSØKONOMI,
- FLUKTUASJONER OG VEKST
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Som en følge av at skipsfartsnæringen i stigende utstrekning
skaffet sitt kapitalutstyr utenlands, ble bl.a. den tradi-
sjonelle skipsbyggingsindustrien i Norge likvidert. Dette
tvang gjennom en strukturrasjonalisering og transformasjon
som på lengre sikt bidro til Økonomisk vekst.
For det andre må skipsfartens rolle for den langsiktige øko-
nomiske vekst sees på bakgrunn av næringens bidrag til kapi-
taldannelsen. Kapital og ikke arbeidskraft var den knappe
faktor i norsk økonomi i denne perioden. Hypotesen i den
forbindelse er at skipsfarten spilte en meget betydelig
rolle mht. kapitaldannelsen og fØlgelig den økonomiske
vekst.
2. Teorier for utenrikshandel og vekst
Det er relativt trange grenser> for hva en ut fra teoretiske
vurderinger kan si konkret om forholdet mellom utenrikshan-
del og nasjonal økonomisk vekst. Større eller mindre uten-
rikshandel er verken nødvendig eller tilstrekkelig betingelse
for generell økonomisk vekst eller mangel på vekst.2) Økende
utenrikshandel kan ha innflytelse over den Økonomiske veks-
ten, - både gjennom'! .stimulere den og hemme den. Det samme
gjelder for avt.akendeutenrikshandel. Uten å spesifisere de
sammenhenger som måtte eksistere, er det vanskelig å si
verken det ene eller det andre.
En kan, grovt inndelt, snakke om tre "modeller" for sammen-
henger mellom utenrikssektoren og endringer i den hjemlige
2) Se f.eks. Kindleberger' s drøfting av forholdet mellom
utenrikshandel og vekst i England og Frankrike på 1800-
tallet (Foreign Trade and Economic Growth: Lessons from
Britain and France, 1850 to 1912, Ec. Hist. Rev., 1961):
"In short, more or less foreign trade is neither a
necessary nor a sufficient condition of growth or non-
growth, ... economic historians must be careful not to
attribute growth or stagnation to changes in foreign
trade without specifying the operating mechanisms", (p.
305) .
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også finne Norge6) nevnt.,
De mulige fordeler et land kan hØste gjennom å satse på en
åpen og eksportrettet økonomi, er mange og så velkjente at
de ikke behøves behandlet i detalj her.7) Stikkordsmessig
kan nevnes spesialisering i den produksjon der en gjennom
ressursgrunnlag mv. har sine komparative fordeler, utvidet
teknologisk innsikt og markedskunnskap, valutainntjening som
muliggjør import av teknologi og kapitalvarer, Økt etterspør-
selspotensiale for innelandsk produksjon og dermed press in-
sentiv til teknologiske endringer mv.
Eksportledet stagnasjon
Det eksisterer samtidig hos flere en viss skepsis mht. troen
på vekst indusert gjennom utenrikshandel. Utgangspunktet for
denne skepsis har ofte vært reist som innvendinger mot at
kultivering av de komparative fordeler gjennom frihandel
leder til Økonomisk vekst. En innvending av denne typen, har
dreid seg om mulighetene for å oppnå stordriftsfordeler i
den nasjonale produksjon, noe en rekke økonomer siden List
6) De ferskeste eksempler hvor Norges økonomiske vekst
gjennom 1800-tallet hevdes å ha vært eksportledet,
finner en hos H. Arvidsson:-Reformismens kris, Kontrast,
67/1977, s. 6: IIIndustrialiseringen har skedde genom-
utveckling av gamla exportnaringar och finansierades
ofta genom kapitalupplåning i utlandet .... Till skil-
nad från ovriga skandinaviska lander kom i Norge expor-
ten av tjanster, i synnerhet inom sjofarten, att verka
som havstång for industrialiseringenIl. Og hos F. Hodne,
Growth in a Dual Economy, - The Norwegian Experience
1814-1914, Economy and History, 1973; og An Economic
History of Norway 1815-1970, Bergen 1975, særlig ss.
123-133. I motsetning til de fleste andre tar Hodne ut-
gangspunkt i en konkret analyse med forsøk på å beregne
gevinster ved overflytting av ressurser til tertiær-
næringene.
7) Cairncross , Haberler, m.fl. har med styrke pekt på
disse. (For en oversikt over synspunktene, Se G.M.
Meier, Leading Issues in Economic Development, Oxford,
1970.)
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til tross for en stor eksport.lO) De forsøk som finnes på å
bygge en selvstendig teori har særlig hatt referanse til den
situasjon som dagens utviklingsland står overfor.Il)
3. Norsk økonomisk vekst 1865-1910
Norges brutto nasjonalprodukt (BNP) vokste mellom 1866 og
1914 målt i faste priser med gjennomsnittlig 1,8% p.a.12)
Sammenliknet med lanCjtidstrenden representerer perioden
1866-76/77 en vekst som sett under ett er sterkere enn lang-
tidstrenden med unntak for to korte stagnasjonsperioder
1867-68 og 1869-70. Veksten får deretter et tydelig brudd
omkring 1877, og i perioden 1877-86 er den langt svakere enn
langtidstrenden. Strengt tatt representerer stØrstedelen av
denne perioden knapt noen vekst i det hele tatt. Arene 1878
og 1879 finner det til og med sted en tilbakegang i forhold
til 1877. Selv om denn~~il&akegangen gjenopphentes 1879-80,
bærer perioden tydelig preg av stagnasjon. Fra og med
1886/87 avløses stagnasjonen så'av en periode med sammenhen-
gende og jevn vekst fram til 1901/02. sett under ett er
10) Se f.eks. A.P. ThirlwalT, Growth and Development,
London 1972 l' for en god oversikt over teori og littera-
tur.
11) Sentrale navn i denne c sammenheng har vært G. Myrdal, og
særlig H.W. Singer, R. Prebisch, S. Amin, m.fl. For en
oversikt over ulike teorier omkring handel og vekst, se
B. Sodersten, International.Economics, N.Y. 1970, kap.
8-12.
12) Tallene finnes. hos J. Bjerke, Langtidslinjer i norsk
Økonomi 1865-1960, SØS 16, oslo 1966 og i NOS XII, 163,
Nasjonalregnskap 1865-1960, SSB, Oslo 1968. Det kunne
selvsagt vært ønskelig å foreta en kritisk drøfting av
disse tallene i seg selv. Når jeg benytter tallene uten
at en slik drøfting fØrst gjennomføres, har dette flere
årsaker. For det fØrste er det grunnlag for å tro at
anslagene er relativt gode (dette har i vært fall vært
mitt inntrykk i den grad jeg har kunnet kontrollere
dem). Det ville neppe gi store utslag dersom en finpus-
set på enkelte av tallseriene. Dessuten ville en grun-
dig kildekritisk gjennomgang av de "etablerte" nasjonal-
regnskapstallene innebære et enormt arbeid som ikke
ville kunne gjennomføres uten gjennom et nært samarbeid
med Bjerke og SSB som har konstruert de opprinnelige
seriene.
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Tabell 13,1: Befolkning og nasjonalprodukt (faste priser)
Faktisk Befolknings- Netto Faktisk Estimert
hjemme- mengde uten nasjonal- NHP pr. NHF pr.
hØrende emigrasjon*) produkt, Capita Capita
befolkning (1.000) 1910-priser 1910-priser uten
(1.000) (mill.) (3) : (1) emigra-
sjon
1865 1.690 553 327
1870 1~735 1.807 595 343 329
1875 1.803 1.933 705 391- 365
1880 1.919 2.067 727 379 352
1885 1.944 2.210 744 383 337
1890 1.997 2.363 846 424 358
1895 2.083 2.527 907 435 359
1900 2.230 2.702 1.031 462 382
1905· 2.308 2.890 1.069 463 370
1910 2.384 3.090 1.279 536 414
Kilde: Bjerke, Langtidslinjer.
*) Økning tilsvarer det gjennomsnittlige fødselsoverskudd
i hele perioden 1865-1914 = 13,5 pr. 1.000 (jfr.
Bjerke, tab. 2, s. 25).
skelig å si hvor stor den totale produksjonen ville ha vært
dersom emigrasjonen ikke hadde funnet sted. Flere mennesker
ville ha deltatt i produksjonen. Det er likevel langt fra
sikkert at produksjonen ville vært vesentlig større dersom
ingen (eller få) hadde emigrert. uten emigrasjonen kunne
f.eks. rasjonaliseringen i jordbruket ha blitt sterkt hemmet.
Det samme gjelder den teknologiske transformasjonen i økono-
mien for øvrig. Heller ikke er det mulig å si nøyaktig hvor
stor befolkningen ville ha vært uten emigrasjonen. Fødsels-
og dØdshyppighet vil bl.a. være funksjoner av produksjonens
størrelse, og kan dermed vanskelig sees uavhengig av emigra-
sjonen.
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svak.13) Dertil var utgangspunktet for målingen av veksten
lav absolutt sett.14) I denne perioden emigrerte flere hundr
e tusen nordmenn til USA. Uten denne ventilen ville veksten
pr. capita sannsynligvis'vært vesentlig lavere.
på denne bakgrunn vil utenrikssektorens og skipsfartens rolle
i den nasjonale Økonomi kanskje mest fruktbart kunne vurde-
res utfra et noe utradisjonelt perspektiv. Med den langsomme
veksten i den totale økonomi bør spørsmålet om utenrikssek-
torens og skipsfartens bidrag til den økonomiske vekst før
1914 kanskje formuleres som: Hvorfor var den Økonomiske
vekst så langsom når utenrikssektoren og særlig skipsfarten
vokste så sterkt? Svaret på dette ligger i hvor mye av inn-
tekten som ble investert og avkastningen på investeringene.
4. Fluktuasjoner i eksportinntektene og i den totale
økonomi, - noen samvariasjonsmål
Skipsfarten var en betydelig næring i norsk økonomi. Brutto
fraktinntekter utgjorde gjennom lange perioder rundt 40% av
eksporten (i 1875 vel 45%; et midlertidig fall til vel 30%
rundt 19-0-5).15)Eksporten, på sin side, tilsvarte gjennomgå-
ende ca. 30% av BNP.__:6) Næringens andel av investeringene
var betydelig, ..., likeledesdens behov for arbeidskraft, som
lenge oversteg industriens. Intuitivt vil en derfor lett tro
13) Dette gjelder også dersom en sammelikner med naboland-
ene Sverige og Danmark, jfr. L. Jorberg, The Industrial
Revolution in Scandinavia 1850-1914. Det gir også et
visst perspektiv å vite at veksten i BNP pr, capita
1965-73 i India var 1,5% p.a., Uganda 1,2% p.a. Etiopia
1,6% p.a., eller omtrent den samme som i Norge
1865-1914. Veksten i 1960-årene i land som Pakistan,
Tanzania, Zaire m.fl. var noe høyere (jfr. World Bank
Atlas, Population, per capita Product and Growth Rates,
N.Y. 1975).
14) Det absolutte inntektsnivået pr. capita kan illustreres
gjennom en sammenlikning med dagens utviklingsland.
BNP/capita i Norge var i 1890 ca. kr 389,- (løpende
priser). For dette kunne en kjøpe ca. 2.300 kg hvete.
BNP/capita var på slutten av 1960-tallet i land som
Filippinene, Thailand og Egypt på $ 250-280. For dette
kunne en til verdensmarkedets priser kjøpe atskillig
mer energi i form av hvete.
15) Bjerke, op.cit. tab. 30.
16) Ibid., tab. 14.
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relativt større andel av brutto inntektene bli disponert til
driftsutgifter i utlandet. En voksende andel av brutto frakt-
inntektene var dermed i det hIe tatt ikke innom Norges øvrige
k . 19)ø onoml..
Som det går fram av tabell 13,2, svekkes samvariasjonen
mellom BNP og fraktinntektene når disse reduseres med drifts-
utgiftene i utlandet. (rBNP,s = 0.85 mot rBNP,X = 0.91). I
og med at den relative andelen av bruttoinntektene til
driftsutgifter i utlandet er ganske konstant gjennom største-
delen av perioden (45-50%), blir korrelasjonskoeffisienten
likevel bare i liten grad endret. Utslagene finner en stort
sett ved periodens begynnelse, da andelen for driftsutgif-
tene i utlandet var jevnt voksende.
Tabell 13,2: Enkle korrelasjonskoeffisienter, BNP, NNP,
brutto fraktinntekter (X) og brutto fraktinn-
tekfer etter fradrag for driftsutgifter i ut-
landet (S).
BNP NNP X S
BNP
NNP 0.9999
X
S
0.9069
0.8456
0.9071
0.8470 0.9795
Nå kan uttrykkene for enkle korrelasjoner basert på nivåtall
på mange måter gi et feilaktig bilde av følsomheten overfor
endringer i eksportinntekter og fraktinntekter. Nivåtalls-
korrelasjoner vil kunne skygge over det forhold at disse
stØrrelsene ofte vil inneholde en felles dimensjon, nemlig
en felles trend, som kan gjøre at de enkle korrelasjonskoef-
19) Se kap. III ang. beregning av denne størrelsen.
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fisientene blir fiktivt høye. Det vil derfor ofte være mer
relevant å korrelere de relative endringene. Det vil også
være av interesse å se på graden av samvariasjon mellom eks-
portinntekter og andre najonalregnskapsstørrelser, da særlig
investeringene.
Korrelasjoner for de årlige relative endringer (tabell 13,3)
viser svak samvariasjon. så vel de relative endringene i in-
vesteringene som i netto nasjonalprodukt er meget lite føl-
somme overfor relative endringer i fraktinntektene og de
relative endringene i investeringene forklares i liten grad
av endringene i eksportinntektene under ett. Forklaringsgra-
den blir noe høyere når netto nasjonalproduktet sees sammen
med eksportinntektene, men er fortsatt forholdsvis beskjeden
(39%). Det samme resultat kommer til uttrykk dersom en inklu-
derer et tids-lag i de uavhengige variablene. Som det går
fram, får en ikke signifikant utslag for et ledd som inklu-
derer påvirkningen av "fjorårets" endringer i veksten i
eksportinntektene.
Den ikke uvanlige oppfatning at Norges økonomi, med sin
store utenrikssektor, var svært følsom overfor svingninger i
eksportinntektene, bØr utfra resultatene ovenfor modereres
betraktelig~ Perspektivet bØr bli å lete blant flere mulige
årsaker til at følsomheten, på kort sikt var så liten som
indikert.20)
5. Eksportinntekter og ringvirkninger
Korrelasjonsberegningene foran tegner konturene av et bilde
av norsk samfunnsøkonomi i denne perioden som en "eksport-
økonomi" med svake koblinger fra eksportnæringen, inkl.
skipsfarten, og bakover i økonomien. Fall i eksportinntek-
tene resulterte ikke umiddelbart i et tilsvarende fall i in-
vesteringer og nasjonalprodukt, - tilsvarende for relativ
vekst i frakt- og eksportinntekter.
20) Jfr. A.I. McBean, Export Instability and Economic
Development, Lond. 1966, chap. 3.
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I seg selv forklarer likevel disse korrelasjonsberegningene
lite. Den lave graden av samvariasjon mellom de relative en-
dringene kan bl.a. skyldes at økonomien stod overfor mott-
sattvirkende konjunkturer. Eksportøkonomi-antakelsen må der-
for drØftes nærmere. I den forbindelse vil anslag for frakt-
og eksportinntektenes multiplikatoreffekt være av interesse.
Hypotesen vil i den forbindelse være at ringvirkningene i
den øvrige Økonomi fra disse inntektene var beskjedne, - som
følge av svake koplinger og særlig pga. en hØY importlek-
kasje gjennom eksportnæringene. Vekst i eksportinntektene
induserte vekst i importen, liksom effekten av konjunktur-
tilbakeslag internasjonalt ble dempet gjennom redusert im-
port i eksportsektoren.
Det var utvilsomt betydelig ledig kapasitet i Økonomien
gjennom lange perioder.21) Dette gjelder særlig periodene
1877-87 og 1901-05, men også andre, kortere tidsrom. Det er
rimelig å anta at tilnærmet full kapasitetsutnyttelse var
unntaket snarere enn regelen.
En økonomi med ledige ressurser kan få disse åktivisert
gjennom en etterspørselsøkning. Inntekter fra bl.a. eksport
kan disponeres i den nasjonale økonomi på en slik måte at
det oppstår ringvirkninger. Nå skal en likevel være meget
varsom med å vurdere veksten i norsk Økonomi i denne perio-
den ensidig utfra en Keynesiansk modell for etterspørselsin-
dusert vekst. Målsettingen med det fØlgende vil være å eta-
blere anslag for kortsiktige mulitplikatoreffekter i rela-
sjon til hypotesene om lav konjunkturømfintlighet og svake
koplinger, i mindre utstrekning i relasjon til vekst.22)
21) Se Bjerke, op.cit., s, 41 ff. Se også dette arbeids
kap. XII.
22) En tilsvarende analyse for svensk Økonomi finnes hos L.
Ohlsson, utenrikshandeln och den economiska tilvaxten i
Sverige 1871-1966, sth. 1969, kap. 2.
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sumetterspørse1en.22b) Det er derfor ønskelig å spesifisere
modellen slik at multiplikatorvirkningene kan differensie-
res. Dette kan gjøres ved å spesifisere en importfunksjon
der bl.a. også eksporten inngår som en uavhengig variabel.
(13.6) B = e + i' cp + i" Co + jA + kl.
(13.6) antar altså at importen er en lineær funksjon av det
private konsumet, det offentlige konsumet, samt eksporten.
Økt eksport vil ofte føre til økt import (j>O). Gitt at det
private konsumet bestemmes som i (13.3), får en ved innset-
ting nå:
(13.7) R = a-e-i 'a l-i' ,+ Co + _l_-_ko........__ l + l-j A.
l-c+i'c 1-c+i'c 1-c+i'c 1-c+i'c
Som en ser, har en nå tre ulike multiplikatorer foran hen-
holdsvis Co, A og l. Multiplikatoreffektene for eksportinn-
tektene vil være mindre jo høyere j er (dvs. mindre jo mer
Økte ekpor t.Lnnt.ekt e.r induserer økt import). Likeledes vil
multiplikatoreffekten for investeringene være mindre jo
høyere k er (dvs. mindre jo mer økte investeringer fØrer til
Økt import), og tilsvarende for det offentlige korisumet.,
Et mål for integrasjon
For å få en grov indikator for graden av integrasjon i norsk
Økonomi, uttrykt gjennom en "total" inntektsmul tiplikator,
kan en som et utgangspunkt estimere netto nasjonalproduktet
(R) som en funksjon
(13.8) R = Yl + Y2£,
hvor £ representerer summen av det offentlige konsumet, netto
22b) Effekten av de ulike komponentene på importvolumet er
ikke gitt. Bjerke (Langtidslinjer, op.cit., s. 59)
mener at en økning i eksporten i alminnelighet vil på-
virke importvolumet lite, mens konsumet og bruttoin-
vesteringene på sin side er langt mer importkrevende.
Slike antakelser må imidlertid testes empirisk.
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Estimeres (13.8) på endringsform
(13.10) R = Y2 6£,
reduseres problemet med autokorrelasjon, (tabell l, Appendix
D). Samtidig gir en slik spesifikasjon enda lavere multipli-
katoranslag enn ved estimeringen på basis av nivåtall. Mul-
tiplikatoren blir nærmest usannsynlig lav, noe som kan ha
sammenheng med at vi ser på endringer i summen av det offent-
lige konsumet, investeringene og eksporten, og ikke på en-
dringer i de. uavhengige variablene hver for seg.
Reservasjonen mht. de eksakte størrelser for "multiplikato-
ren" kan likevel ikke forhindre at bildet av den norske øko-
nomien i denne perioden som en svakt integrert eksportøkonomi
med stor importlekkasje framstår klarere.26)
Importlekkasjen
For å få nærmere innblikk i antakelsen om at importlek-
kasjene var stor, bør importens sammenheng med andre størrel-
ser studeres nærmere.
Tabell 2 (Appendix D) gjengir tall for den marginale import-
tilbøyelighet ved inntektsøkninger, estimert ved en enkel
lineær importfunksjon på basis av nivåtall:27)
(13.2) B = e + fR.
26) L. Ohlsson, op.cit. s. 56 har estimert tilnærmet den
samme funksjonen med svenske data for perioden 1871-90
og 1890-1913 og fått betydelig høyere mul tiplikatorer
(1.69 og 1.83).
27) Importen vil påvirke NNP. Dermed er det ikke umiddelbart
legitimt å bruke vanlig minste-kvadraters metode i esti-
meringen. Estimering ved hjelp av den såkalte 3-trinns
minstekvadraters metode, en metode som tar hensyn til
slike simu1taniteter, viser imidlertid at avvikene fra
vanlig M-K-metode blir ubetydelige. Jeg har derfor holdt
fast ved sistnevnte metode.
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det offentlige konsumet tilsynelatende beskjeden innvirkning
på importen. Avvik fra nivåtall-estimatene finner en derimot
i en viss utstrekning i forbindelse med eksporten og in-
vesteringene. på basis av endringstall synes den direkte
importtilbøyeligheten som følge av endringer i eksporten å
være mindre, noe som kan ha sammenheng med at en har å gjøre
med et tids-lag som ikke fanges opp med estimering av alle
størrelser registrert samme år. Investeringsendringene gir
derimot for flere perioder signifikante utslag.
Sett under ett indikerer estimeringene en hØY importlekkasje
i norsk økonomi i denne perioden. Bortsett fra at det offent-
lige konsumet framstår som i liten grad å være importinduser-
ende, er det imidlertid statistisk noe vanskeligere å si
nØyaktig hvilke komponenter i nasjonalproduktet som betydde
mest for importendringer.28)
Multiplikatorestimater for eksportinntekter, investeringer·
og offentlig konsum
For å få et inntrykk av hvordan henholdsvis eksport, inves-
teringer og offentlig konsum induserer ringvirkninger hver
for seg, kan en estimere en funksjon av typen
x2, x3 og xy representerer her de tre multiplikatorene i
(13.7).
Resultatene fra estimeringen av dette uttrykket er gjengitt
i tabell 6, (Appendix D). Multiplikatorestimatene for det
offentlige konsumet (x4) er for alle underperioder klart
hØyest. For periodene fram til 1890 antar de verdier rundt
5,0. Deretter blir de noe lavere. Investeringsmultiplikato-
ren (x3) er i de tidligste underperiodene noe høyere enn
28) Bjerke, op.cit., s. 59, hevder at liEnøkning i ekspor-
ten vil i alminnelighet påvirke importvolumet lite".
Påstanden er basert på A. Amundsens beregninger for
perioden 1920-1955, (Vekst og sammenhenger i den norske
økonomi 1920-1955, art. SSB, 1961). Med visse forbehold
indikerer mine beregninger for perioden 1866-1910 det
motsatte.
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Skipsfartsinntektenes ringvirkninger
Skipsfartens inntekter utgjorde en betydelig andel av de to-
tale eksportinntekter. Dette forhindrer ikke at skipsfarts-
inntektene kunne ha en annen innvirkning på etterspørselen
enn eksportinntekene sett under ett. Det er derfor ønskelig
å skille ut skipsfartsnæringens ringvirkninger i etterspør-
selen eksplisitt.
Dette kan gjøres på flere måter. En framgangsmåte ligger i
forlengelsen av det som ble gjort foran. Importfunksjonen
spesifiseres slik at importen blir en funksjon av bl.a. vare-
eksporten og skipsfartsinntektene hver for seg slik at en
får et uttrykk som differensierer mellom skipsfartens og de
øvrige eksportinntektenes multiplikatorvirkninger:
hvor As og Aa står for henholdsvis skipsfartsinntekter og
øvrige eksportinntekter, og hvor x2 og x2' er disses multi-
plikatorer.
En annen framgangsmåte kunne være å ta utgangspunkt i frakt-
inntektenes fordeling og de spesifikke fordelingsandelenes
innvirkning,på den innenlandske etterspørsel.30) Skipsfarts-
inntektene kan etter fradrag for driftsutgifter i utlandet
splittes på henholdsvis "eierinntekt" og "arbeidsinntekt".
Disse inntektene kan enten konsumeres eller investeres i
Norge - noe som ofte i neste omgang induserer en økt import,
eller de kan gå direkte til betaling av importerte varer og
tjenester. Ved siden av de løpende fraktinntektene, influe-
res den norske økonomien av skipsfartens lån og kreditter i
30) Jfr. V.D. Norman, Skipsfartsøkonomi del II: Skipsfarten
og norsk økonomisk politikk, Bergen 1971. For en mer
avansert modell, se V.D. Norman, ~N~0~rw~e~g~1~'a~n~~S~h~i~p~p~i~n~9~1~'n~
the National Economy, Bergen 1971.
- 324 -
ningen av endringer i S på R idet en nå kan skrive (13.9)
som:
(13.8) ~Wn + y~S 2
~Eu.
~S
Y2 representerer nå mU1tiplikatorvirkningen av eierinntekter
pluss driftsutgifter disponert i Norge.
Resultatene fra estimeringen av (13.12) er gjengitt i tabell
8, (Appendix D). Også nå framstår ringvirkningene fra det
offentlige konsumet som markert høyest. For årene fram til
ca. 1890 ligger denne multiplikatoren på rundt 5.0, for der-
etter å avta noe. Investeringenes ringvirkninger fram til
ca. 1890 er klart hØyere enn eskportinntektenes. Som for det
offentlige konsumet, faller investeringsmultiplikatoren mot
slutten av perioden.
De størrelsene som i vår sammenheng er av størst interesse,
er multiplikatoreffekten av de to typene eksportinntekter:
vareeksport og skipsfart. Disse er gjennomgående lave. Esti-
matene for.vareeksporten ligger t.o .m, under 1.O for flere
perioder. Skipsfartsinntektene framviser gjennomgående noe
høyere estimater. Forskjellen mellom de to er likevel ikke
vesentlige. Resultatene underbygges av estimeringer på
endringsforrn (tabell 9). Det samme gjelder når skipsfarts-
inntektenes ringvirkninger vurderes på basis av inntektenes
fordeling.
I tabell 13,4 finnes oppgaver over arbeidslØnn, netto ton-
nasjeimport og brutto fraktinntekter minus driftsutgifter i
utlandet (i løpende priser), i tabell 13,5 de relative for-
hold mellom de sentrale størrelsene i modellen (hvor det er
satt likhetstegn mellom netto tonnasjeimport og eierinntek-
ter disponert direkte i utlandet). Tallene gir inntrykk av
en bemerkelsesverdig stabil struktur mht. fordelingen av
skipsfartens inntekter gjennom perioden. Summen av private
eierinntekter og driftsutgifter eksklusiv lØnn disponert i
Norge (Tn) utgjør i forhold til S en meget stabil andel på
mellom 60% og 70%. Videre er eierinntektene disponert i ut-
landet (dvs. netto tonnasjeimporten) betydelig, 17% av S i
gjennomsnitt. Netto tonnasjeimporten er faktisk aven stør-
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Tabell 13,4: Netto tonnasjeimport, arbeidslønn og brutto
fraktinntekter minus driftsutgifter i ut-
landet (løpende priser). Bevegelige ti-års-
gjennomsnitt 1865-1914
Netto ton- Arbeidslønn Brutto frakt-
nasjeimport i Norge inntekter minus
(1.000 kr) (1.000 kr) driftsutg. i
utlandet
(1.000 kr)
1865-18741) 6.073 7.880 43.800
1870-1879 6.642 9.573 51.700
1875-1884 5.578 11.030 51.850
1880-1889 5.757 11.171 49.800
1885-1894 8.377 10.905 49.250
1890-1899 11.840 9.749 54.400
1895-1904 10.925 7.776 60.150
1900-1909 10.586 7.584 65.050
1905-1914 17.906 82.950
1) 1865-1874: 9-års gjennomsnitt, for arbeidslønninger
8-års gjennomsnitt .
.. = mangler data.
Tabell 13,5: Relative forhold mellom Lønn disponert i Norge
(Wn), eierinntekter. disponert i utlandet (Eu)'
-summen av eierinntekter og driftsutgifter i
Norge (Tn) og fraktinntekter med fradrag for
driftsutgifter i utlandet (S). Bevegelige ti-
årsgjennomsnitt (løpende priser), 1865-1914
(Wn/S) (Eu/S) (Tn/S) [(Wn + Tn)/S]
1865-1874 0.18 0.14 0.68 0.86
1870-1879 0.19 0.13 0.68 0.87
1875-1884 0.21 0.11 0.68 0.89
1880-1889 0.22 0.12 0.66 0.88
1885-1894 0.22 0.17 0.61 0.83
1890-1899 0.18 0.22 0.60 0.78
1895-1904 0.13 0.18 0.69 0.82
1900-1909 0.12 0.16 0.72 0.84
1905-1914 0.22 0.78
1865-1914 0.16 0.17 0.67 0.83
-1%
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Generelt kan produksjonskapasiteten økes gjennom økt tilgang
på produksjonsfaktorer samt gjennom mer effektiv utnyttelse
av de eksisterende produksjonsfaktorene. Utenrikshandel på-
virker begge disse. Bl.a. vil ressursene i en åpen økonomi
ofte lettere kunne presses over i en virksomhet hvor en har
sine komparative fortrinn med medfølgende overflyttingsge-
vinst.33) En eksogent bestemt forbedring i bytteforholdet
med utlandet kan øke nasjonalproduktet gjennom en realloker-
ing av ressurser. Nå er det svært vanskelig å beregne over-
flyttingsgevinster indusert gjennom utenriksøkonomien, bl.a.
fordi en da som regel må ta utgangspunkt i enkelte statiske
forutsetninger34) og fordi bytteforholdet med utlandet ikke
alltid vil være eksogent bestemt.35) Problemet med å vurdere
veksten i lys av bytteforhold og overføringsgevinster illu-
streres klart dersom en korrelerer endringene i bytteforhol-
det med endringene i brutto nasjonalprodukt. En får da
snarere indikasjoner på en negativ korrelasjon (se tabell
13.6). Diagram XIII,4 visualiserer dette. En sterk forver-
ring i bytteforholdet etter 1883 og fram til 1893 faller del-
vis sammen:med en jevn økonomisk vekst. Bytteforholdet for-
verres også fra 1898. Denne forverringen fortsetter etter at
veksten i BNP akselererer fra 1905.
Tabell 13,6: Enkle korrelasjoner mellom prosentvise en-
dringer i BNP og prosentvise endringer i
bytteforholdet
1866-1914 - 0,26
1866-1890 - 0,31
1890-1914 - 0,15
33) Se F. Hodne, Growth in a Dual Economy, Economy & His-
tory, 1973, for forsøk på å beregne overflyttingsgevins-
ten i norsk Økonomi i denne perioden.
34) Hodne, op.cit., må f.eks. i sine beregninger ta som ut-
gangspunkt at produktiviteten i den sektoren ressursene
ble flyttet fra var gitt og konstant.
35) En forverring i Norges bytteforhold med utlandet kan
skyldes teknologisk framgang i Norge som har gjort det
mUlig å produsere eksportvarene reelt sett billigere.
Jfr. J.R. Hicks' klassiske 'Inaugural Lecture', Oxford
Economic Papers, N.S. V, June 1953. Se også B. Soder-
sten, A Study of Economic Growth and International
Trade, Sth. 1964, og F. Pryor, Economic Growth and the
Terms of Trade, Oxford Ec. Papers, 1966.
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Skipsfarten,
destruksjon
skipsbyggingen og norsk Økonomi: Kreativ
Det er tradisjonelt vanlig å framheve skipsfartens betydning
for det totale aktivitetsnivået og veksten i den norske Øko-
nomi ved næringens betydning for bl.a. verftsindustrien.36)
Denne industrien ble sysselsatt gjennom reparasjoner og ved-
likehold, men særlig gjennom bygging av ny tonnasje.
Etter 1857 kunne tonnasje importeres avgiftsfritt til Norge,
verftsindustrien var følgelig konkurranseutsatt. De norske
verftene måtte faktisk lenge betale toll på en del importert
utstyr, - en vridning av konkurransevilkårene i den norske
skipsbyggingsindustriens disfavør.37) Ved flere anledninger
fram mot århundreskiftet ble det fra forskjellig hold, bl.a.
fra Den parlementariske toldtariff kommission (1897), fremmet
f lo. • f . .ft o t . 38)ors ag om a gJen1nn Øre en 1mportavg1 pa onnasJe. For-
slagene ble imidlertid ikke gjennomført. Isteden vedtok Stor-
tinget i 1897 å gi direkte støtte til de norske skibsbygge-
36) Se f.eks. A. Bergsgård: Norsk historie 1814-1880, Oslo
1964, s. 170.
37) Se G. Swensen: Udviklingen af den norske dampskibs-
flaade og det norske dampskibsbyggeri, StatsØk . Tids-
skrift, 1888. (Foredrag holdt i Statsøkonomisk forening
den 4. mai 1888): "Den norske dampskibsbygning har,
efter hvad jeg her har fremfØrt, slet ikke gaaet saa-
ledes fremad, som man kunde have ventet, og de norske
dampskibsbyggerier har næsten alle som et fristet en
temmelig kummerlig tilværelse. Skylden herfor, tror jeg
for en del ligger hos staten, som tillader at store
fuldt udrustede og flot utstyrede passagerdampskibe ind-
føres aldeles toldfrie, medens de norske værksteder maa
betale told af en masse udstyrsgjenstande, som anvendes
ved bygningen af dem, dels ogsaa hos skibsredere, der
for en tilsyneladende liden fordel har gaaet til udlan-
det og bestilt sine skibe, istendenfor at lade dem
bygge hjemme" .
38) Kommisjonen foreslo en avgift på kr 5,- pr. brutto re-
gister tonn for lasteskip. Avgiften hadde pr. 1857 vært
kr 12,- pr. tonn (Se Berg Smith, Skibsbyggeriet, DNSH,
III, s. 290).
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null fram mot århundreskiftet, med unntak for et lite opp-
sving rundt 1890-92. Dampbyggingen er beskjeden før 1890-år-
ene. Etter 1896 vokser produksjonen derimot jevnt fram til
Verdenskrigen, riktignok med et visst tilbakeslag
1905-1910.40) Produksjonsvolumet svinger sterkt, og det er
tydelig at aktiviteten raskt har kunnet Økes i perioder med
stor etterspørsel (som f.eks. 1871-74 og 1887-90). Motsatt
går det klart fram at i vanskeligere perioder har verftsin-
dustrien måttet foreta drastiske innskrenkninger og vært
nødt til å gå med betydelig ledig kapasitet. De kraftige pro-
dUksjonssvingningene illustreres klart dersom en sammenlik-
ner f.eks. årene 1875 og 1887. I det sistnevnte året ble det
bygd ca. 7% av volumet bygd 12 år tidligere!
Konjunkturbevegelsene. blir enda mer markerte når en ser på
verdien av den norske tonnasjebyggingen. Denne er plottet i
d· 41)lagram XIII,6.
Som en følge aven relativ hØY positiv korrelasjon mellom
priser og bygging, lave priser faller sammen med liten bygge-
virksomhet og omvendt, forsterkes konjunktursvingningene ut-
fra produksjonsverdien i løpende priser. Aret 1875 represen-
terer et absolutt toppnivå, med bygging for nærmere 10 mill.
kr. Fram til 1890-årene er bevegelsene ganske regelmessige,
med topper i 1884 lea. 4 mill. kr) og 1892 (vel 5 mill. kr )
og bunnivåer 1880-82 (ca. 2 mill. kr), 1886-88 (ca. 0,5 mill.
kr) og 1893-97 (litt under 2 mill. kr). Etter 1897 inntreffer
en vekstperiode som når en topp omkring 1905. Denne kommer
med sine ca. 9 mill. kr likevel ikke opp i nivået under hØY-
konjunkturen først på 1870-tallet, målt i løpende priser.
40) Veksten inntreffer m.a.o. samtidig med at staten setter
inn de direkte produksjonssubsidiene.
41) Tonnasjetabellene er veid med et to-års glidende gjen-
nomsnitt av importprisene. siden disse inkluderer både
nybygd og brukt tonnasje, vil nivået kunne være noe
lavt. Svingningene skulle derimot imidlertid fanges
opp.
- 336 -
Den norske skipsbyggingsindustriens produksjon mellom 1860-
årene og 1. Verdenskrig kjennetegnes kort oppsummert av kraf-
tige svingninger og lange perioder med stagnasjon og tilbake-
gang. Hvilken betydning dette hadde for sysselsettingen er
det vanskelig å si noe om utfra brutto produksjonsverdi. For
det fØrste har vi ikke nøyaktige data for hvor mye av pro-
duksjonsverdien som gikk med til å kjøpe arbeidskraft. Dess-
uten ligger det en forstyrrende faktor i det at skipsverf-
tene ikke bare drev med nybygging. Ved siden av byggingen
utførtes reparasjoner, enkelte engasjerte seg også på andre
områder innenfor mekanisk virksomhet. Dersom en som et grovt
anslag antar at 25% av brutto produksjonsverdien gikk til
betaling av arbeidskraft,42) representerer de forholdsvis
lange periodene med en prodUksjon tilsvarende ca. 2 mill. kr
pr. år en arbeidsinnsats på 1.000-1.500 årsverk.43) Høykon-
junkturen' først på 1870-tallet skulle under den samme an-
takelse innebære en sysselsetting av 5.000-6.000 mann.44)
Skipsfartens inntekter og bygging i Norge
Som det går fram av tabell 13.7 skjer det en betydelig vrid-
ning i forholdet mellom fraktinntekter, tonnasje, import og
bygging i Norge. Fram til ca. 1880 utgjør byggingen i Norge
nesten like mye som importen (80-85%). Etter den tid blir
den relative andelen av tonnasje som rederne lar bygge i
Norge, betydelig redusert i forhold til importen. Sammenlik-
ner en brutto fraktinntekter og bygging i Norge, ser en et
42) Det finnes enkelte indikasjoner på at dette er et rime-
lig anslag. Amtmannen i Nedenes rapporterer f.eks. i
sine beretninger for 1866-70 og 1871-75 at henholdsvis
21% og 25% av totale byggekostnader representerer
arbeidslønn. Berg Smith, op.cit., s. 250, gjengir ut-
drag fra regnskapene til S.N. Hansen's Verft (Lillesand)
for årene 1875, -77, -85, -93 og -95. ArbeidslØnnens
andel av salgssummen ligger her på rundt 20%.
43) Basert på en daglønn på 2-3 kr.
44) Berg smith, op. cit., angir - uten å redegjøre nærmere
for hva anslaget bygger på - den totale arbeidsstokken
ved skipsverftene fØrst på 1870-tallet til ca. 5.700.
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fall fra 6-7% til 2-3%. Byggingen i Norge stagnerer og avtar
samtidig som skipsfartsnæringen vokser. Andelen av skips-
fartsnæringens bruttoinvesteringer som gikk til bygging i
Norge lå på opp mot 50% opp til ca. 1880, deretter faller
den drastisk. Selv med et lite oppsving rundt 1905, kommer
investeringene basert på bygging i Norge aldri opp i nivået
fra fØr 1880. Ved siden av at norsk skipsfarts kontraherin-
ger ved norske verft svingte betydelig - og dermed forårsaket
innskrenkninger og ledig kapasitet i verftsindustrien, skjer
det altså en betydelig vridning av skipsfartens investeringer
fra Norge og til utlandet etter 1880. Utenlandske verft kunne
levere billigere tonnasje eller tonnasje som norsk verft ikke
kunne bygge. Men enda viktigere var det nok at norske redere
i denne perioden i betydelig utstrekning kjøpte opp brukt
utenlandsk tonnasje. Dette innebar innskrenkninger i arbeids-
stokken i verftsindustrien fra ca. 6.000 årsverk i begynnel-
sen av 1870-årene til 1.000-1.500 i 1880-årene (og godt under
det 1886-88).45) Virkningene av de kraftige svingningene i
sysselsettingen forsterkes gjennom industriens konsentrerte
lokalisering. Ved siden av skipsfarten representerte byggin-
gen mange steder hjørnestensvirksomheter. på 1870-tallet var
hovedtyngden .av byggingen lotalisert til Sørlandsbyene,
Stavanger/Ryfylke og Bergen/ Hardanger/Sunnhordland. 46) I
Arendalsdistriktet ble det i 1868 bygd skip på ikke færre
enn 38 forskjellige steder! Samme år stod ca. 13% av all ton-
nasje under bygging på beddinger i Grimstaddistriktet, ca.
15% i Langesundfjorden. Grimstaddistriktets andel økte ytter-
45) Et interessant fenomen i forbindelse med den betydelige
arbeidsledigheten som oppstod innen skipsbygging etter
1875, er at arbeiderne enkelte steder (særl. i
Stavanger) slo seg sammen i IItømmermannsselskaperll og
satte i gang bygging på egen hånd på leide verft. En
del skuter ble bygd av disse arbeidssammenslutningene
som likevel snart også måtte gi opp (se Berg Smith,
op.cit., s. 216).
46) Se diagram hos Berg Smith, op.cit., s. 153 over tonnasje
under bygging i 1875.
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skipsfartens produktivitetsbidrag utfra ulike funksjoner av
denne typen, har da også gitt hØyst uklare og ofte svært mot-
stridende - for endels vedkommende også absurde - resultater.
Jeg har derfor valgt å knytte vurderingene utelukkende til
skipsfartens bidrag til veksten gjennom kapitaldannelsen i
den totale økonomien.
Gitt at en har rikelig tilgang på arbeidskraft, kan netto
nasjonalprodukt sees som en funksjon av kapitalmengden
alene:
(13.13) R = ex
(For enkelhets skyld antas en slik lineær sammenheng.) Siden
endringer i kapitalmengden (K) er identisk med nettoinvester-
ingene (I), har en følgelig at endringer i nasjonalproduktet
(~R) er:
(13.14) ~R = o r .
Dersom en antar at kapitalkoeffisienten (o) er konstant, vil
endringene i nasjonalproduktet uten skipsfartens bidrag (~R)
være nettoinvesteringene uten skipsfartens bidrag til disse
(I) mUltiplisert med kapitalk6effisienten,
(13.15) - -~R = o t .
Gitt at kapitalkoeffisienten ikke influeres av investerings-
nivået, vil skipsfartens bidrag til veksten altså være pro-
porsjonalt med næringenes bidrag til nettoinvesteringene.
Med
til
det datagrunnlaget som foreligger, er det liten grunn
å finregne på kapitalkoeffisienter og eventuelle endrin-
. d· .d 51) .I . .Ik·1 1sse over t1. Som en grov t1 nærm1ng V1 s 1PS-ger
fartens vekstbidrag gjennom kapitaldannelsen komme til ut-
51) Estimater med utgangspunkt i bruttostørrelser:
BNP = a + b J,
Hvor J = bruttoinvesteringer, indikerer at koeffisien-
ten er forholdsvis konstant over tid-'(for perioden
1~66-1913 er b = 0.23). En svak forklaringsgrad '(adj.:,..
R = 0.48) indikerer samtidig at en hadde tider med mye
uutnyttet kapasitet.
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tenes etterspørselseffekt, 2. skipsfarten som strukturra-
sjonaliserer, og 3. kapitaldannelsen gjennom skipsfarten.
Kort oppsummert har denne drøftingen vist at den kortsiktige
etterspørselseffekt som ble generert gjennom skipsfartsinn-
tektene var forholdsvis beskjeden, importlekkasjen var
stor og ringvirkningene svake. Norsk økonomi var m.a.o. i
forholdsvis liten utstrekning ømfintlig overfor internasjo-
nale konjunktursvingninger til tross for eksportnæringenes
størrelse nominelt. Dette har to implikasjoner. Positivt: en
svikt i skipsfartens inntekter (på kort sikt) innebar ikke
noen vesentlig overproporsjonal svikt i den innenlandske
etterspørsel. Negativt: økte skipsfartsinntekter bidro bare
i beskjeden utstrekning til å aktivisere eventuell ledig
kapasitet gjennom ringvirkninger i etterspørselen.
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EN NY ARENA
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Kap. XIV:
HISTORIE OG ØKONOMI: OM BEHOVET FOR MIKRO-MIKRO STUDIER
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finne holdepunkt for evalueringer og generelle slutninger.
En har manglet en mal å sette individets atferd og lokal-
miljøets utvikling opp imot. Hvor sterk var egentlig rederi
X's ekspansjon? Hvor rasjonell var skipsreder yts investe-
ringspolitikk? I forhold til hva?
Analysene i dette arbeid skulle kunne representere en slik
mal. Den individuelle, "virkelige" reder kan nå måles opp
mot min konstruerte. sistnevnte tapte markedsandel under
ekspansjonen i l880-årene, - mye tyder på at dette var et
resultat av for store investeringer i ikke-optimal teknologi
under høykonjunkturene på 1870-tallet. I hvilken utstrekning
kan en si det samme om reder Y? I dette arbeid framstilles
investoren som i l880-årene fortsatt satset på seil som
rasjonell. Hvordan gikk det med reder Z som gjorde det samme,
eller reder W som investerte i damp? Foran finner en tall
for investeringsrater og antydninger om endringer i invester-
ingsatferden på l890-tallet. Hva med den enkelte navngitte
reder?
Oppramsingen kunne fortsette. For hver konklusjon som er
framsatt i det foregående kan det stilles opp slike sammen-
likninger hvis data er tilgjengelig på individ-nivå. I seg
selv kan slike vurderinger av individuell kontra generell
Økonomisk virkelighet være interessant. Men ijistorieforsk-
ningen på individ- og lokal-nivå bør komme videre enn til
konklusjoner av typen "dette bekrefter/bekrefter ikke,
faller sammen med/avviker fra osv. det Gjølberg konkluderte
med for norsk skipsfart sett under ett". Også på dette nivå
må forskningen knyttes til en teori om atferd og sammenhen-
ger. Denne teorien bør fruktbart kunne konfronteres med den
(tradisjonelle) mikro-økonomiske teorien som ~ har trukket
på, dens forutsetninger og antakelser. Jeg mener at interes-
sante spirer til en slik teori finnes i bl.a. det som er om-
talt som mikro-mikro økonomi.l) Her løser en på og delvis
1) Se H. Leibenstein, A Branch of Economics is Missing:
Micro-Micro Theory, Journ. of Ec. Literature,
June 1979. (Se også dette arbeids kap.I.)
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II. Andrp trv~te kildpr-------_------
StatistisJee data er hentet fra en rekke forskjellige arbeider;
Disse er referert i fotnotene. Av de viktigste nevnes:
Odelsting$prop. 25 (1901~02)
Odelstingsprop. X (1902-03)
A.N. Kiær: Tabeller vedkommende Handelsflaaderne i aarene
1850-1886, Kra. -1887-.
Tabeller vedkommende Skibsfartsbevægelsen
1872-1894 og Handelsflaaderne 1886-1896,
KT'a. 1897.
Navigation Maritime, I-IV, Chra. 1876-92.
BidT'ag til Belysningen af Skibsfartens ¢ko-
A.N- KiæT':
A.N. Kiær:
A.N. Kiær:
nomiske Forhold, KT'a. 1877.
E.A.V. Angier: Fifty Years of Freight 1869-1919, Lond. 1920.
Sj¢fartskontoret: Aarbog for Norges Handelsmarine,
Kra • 19 07-1 91O.
"Lloyds RegisteT'.
(Se for Øvrig litteraturlisten).
III. Utrykte kilder - Riksarkivet'
GT'unnlagsmaterialet for SSB's og Kiærs publikasjoner finnes
i Riksarkivet under "Statistisk Sentralbyrå --Diverse-
seT'ien". Av de viktigste for dette arbeidet eT"
4.• Internasjona.l skibsfa~t;sa~endT'ag 1870-80
13. Skibsfartsutbytte 1869
28. EngT'ospriser og frakteT'
_35. Fraktberegninger 1869-72
38. Skibsfart, handel 1860-70.
- ,
(309) Hyrer
(-310) Hyrer
(306) Hyrer
(390) Hyrer
(290) Hyrer
(301) Hyrer
(300) Hyrer
-(299) Hyrer
--(151) Hyrer
(159) Hyrer
-(196) Hyrer
(291) Hyrer
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Samme som (308)
Sarrmesom (308).
Kvadratavvik/fjerdedelstall.
Fraktindeks f.o.m. 1866. Bruttofrakter
pr. tonnasje m.m.
Handelsflåtens fordeling på hjemsteder
1806-1935.
Gjennomsnittlig månedshyre for de
forskjellige stillinger i av gj.sn.lig
månedshyre for matroser.
Spesialbearbeidelse.
a) Spredning/skjevhet hyrer, grafisk.
b) Indeks- og korrelasjonsberegninger.
c) Det Bergenske/Stavangerske problem.
d) Diverse.
a) Iterasjon, sml. antall m¢nstringstil-
felle/antall innbyggere i div. byer.
b) Mannskapsst¢rrelser.
c) Antall data.
d) Dampskipsfart div. tollsteder/
utlandet 1911-14.
e) Drektighet og avgiftsberegninger.
Diverse.
a) Eksperimenter til spesialbearbeictelsen.
b) Sammenlikning mellom gj.sn. hyrer
etter Rederforbundet og_M¢nstrings-
- .kontoret - matroser - fyrbØtere.
Totaltabelle~, ~enskrevet. Dam~/utenriks,
alle kretser. Ca. 1860-1914.
Totaltabeller. Damp/innenriks. Div.
stillinger/kretser. Ca. 1880 ff.
Kretstabeller. Avm¢nstringer.
Totaltabeller. Alle kretser. Seil/innenriks.
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Appendix. B: Ckonomisk st3tistikk - norsk og internasjonQl
skipsfart 1865-19141)
' .. 1) Ang. beregninger i forbindelse med tid;sseriel1e, .se kap,III: Dat~baser og etable~ing av sentrale tids-
serier for Økonomiske analyser av norsk utenriks-
skipsfart 1866-1914. Kildeproblemer, metodiske
problemer.
Tabell 1:
" 2 :
" 3 :
!I 4 :
" 5 :
" ~ :
" 7 :
" 8:
-.
·11 9 :
" 10:
" 11 :
" 12 :
" 1 3 :
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Tabellrcgister1)
Verdens skipstonnasje (1000 netto reg. tonn)
og produksjon (mill. tonn~sj¢mil), 1866-1913.
Diverse f::::'akrrater(k /1000 tonn-sj¢mil),
1866-1913.
Fraktrater (veid gj.sn.) nominelle og reelle, .,
1866-1913.
Produksjon (tonn-sj¢mil) i utvalget og totalt,
norsk skipsfart.
Fraktinntekter og produksjon, 1866-1913.
Seil og damptonnasjen.
Netto tilvekst, forlis, eksport, kondemnering
og bruttoinvesteringer (l¢pende priser)
seiltonnasje, 1867-1913.
Netto tilvekst, forlis, eksport, kondemnering
0g bruttoinvesteringer (l¢pende priser)
damptonnasje og totalt, 1867-1913.
Kapitalkoeffisienter, kapasitetsutnyttelse,
tilgjengelig og utnyttet tonnasje, seil, damp
og totalt, 1866-191~.
Bemanning av utenriksflåten og estimert antall
årsverk, 1.867-1910.
Antall årsverk leve:r:>ti utenriksfart, totalt,
. .
styrmenn, matroser o.a., 1867-1910.
Eksport av tonnasje, 1866-1913 (l¢pende priser).
Import av tonnasje, 1866-1.913 (l¢pende priser).
L¢nnssatser og lØnnsutbetaling, totale inn~'
tekter og arbeidsinntekt, 1867-1910 •.
1) = mangler data
( ) = lineær interpolering.
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Tabell 1: Ve~ens Skipstonnasjel) (1000 netto reg.tonn) og produksjon (mill. tonn-sjØmil), 1866-1913
Seiltonnasje Da.rnptonrlasje Prod. Prod. Produksjon seil Produksjon da:np Tbtal produksjon
koeff. koeff.
seil damp
66 11.960 1.430 3.0 35.880
67 12.130 1.530 3.2 38.820
68 12.130 1.600 3.0 36.390
69 12.310 1.620 3.4 7.3 41.850 11.830 53.680
70 12.350 1.710 3.5 B.9 43.230 15.220 58.450
71 12.200 1.950 3.3 B.4 110.260 16.380 56.640
72 12.030 2.240 3.6 9.4 43.310 21.060 64.370
73 11.B9o 2.610 3.9 12.9 46.370 33.670 80.040
'74 11.910 2.960 3.7 11.4 44.070 33.740 77.810
175 12.250 3.190 3.3 11.O 40.430 35.090 75.520
176 12.550 3.320 3.4 10.1 42.670 33.530 76.200
77 12.800 3.39C' 3.4 9.B 43.520 33.200 76.720
78 12.800 3.550 3.4 9.6 43.520 34.080 77.600
79 12.740/13.620 3.800/ 4.350 3.8. 10.8 48.410/51.760 41.040/ 46.980 89.450/ 98.740
80 13.270 4.650 4.3 11.2 57.060 52.080 109.140
81 12.890 5.010 4.0 10.1 51.560 50.600 102.160
82 12.550 5.460 4.3 13.3 53.970 72.620 126.590
83 12.290 6.180 4.2 12.1 51.620 74.780 126.400
84 12.080 6.920 4.0 12.4 4B.320 85.810 134.130
85 12.000 7.400 3.9 13.4 46.800 99.160 145.960
86 11.810/12.160 7.470/ 7.520 3.6 13.5 42.520/43.780 100.850/101.520 143.370/145.300
87 11.750 7.620 4.1 14.2 48.180 108.200 156.380
88 11.250 7.820 4.1 16.7 46.130 130.590 178.720
89 10.B70 8.200 4.7 13.8 51.090 113.160 164.250
90 10.690 B.850 4.5 15.1 48.100 124.5BO 172.680
91 10.630 9.480 4.2 16.0 44.650 151.680 196.330
92 10.640 10.030 3.9 13.4 41.500 134.400 175.900
93 10.Cf,0 10.450 3.2 13.1 34.080. 136.900 170.980
194 10.3!>O 10.0!i0 3.3 12.5 34.120 13&.630 16!).750
'95 9.990/ 8.500 11.300/10.110 3.0 12.0 29.970/25.500 135.600/121.320 165.570/146.820
96 8.220 10.570 3.5 12.2 28.770 12B.950 157.720
97 7.B80 11.030 3.3 12.6 26.000 138.980 164.980
98 7.300 11.530 3.3 11.9 24.090 137.210 161.300
99 7.050 12.070 3.3 11.5 23.270 138.810 162.080
~OO 6.BOO 12.940 3.4 12.2 23.120 157.870 180.990
01 6.670 13.860 3.5 11.7 23.350 162.160 185.510
02 6.590 14.870 3.1 10.2 20.430 151.670 172.1 DD
03 6.580 16.030 2.8 10.3 18.420 165.110 183.530
04 6.460 16.820 2.6 9.6 16.800 161.470 178.270
DS 6.160 17.690 2.7 9.2 16.630 162.750 179.38006 6.040 18.590 3.0 9.5 18.120 176.610 194.730
07 5.810 19.710 3.4 9.7 19.750 191.190 210.940
08 5.470 21.090 3.2 9.9: 17.500 208.790 226.290
09 5.200 22.140 2.8 9.4 14.560 208.120 222.680
10 4.980 22.570 2.9 10.1 14.440 227.960 242.400
11 4.620 23.050 3.2 10.7 14.780 246.640 261'.420
12 4.370 23.930 3.6 11.3 15.730 270.410 286.140
13 4.080 24.980 4.3 12.1 17.540 302.260 319.800
) Registrering pr. 1. januar.
ilder: A.N. Kiær: Tabeller vec~~ende Ha~dels:laadene i Parene 1850-1885, Kra. 1887, tab. 12.
A.N. Klær: laD. vecs , Sk2_bsf er;,.sbP\,r:.·;,,·:::l~e!;1,?7.?-18 S~ Ot E~;~121sflaaGerne 1888-1896,
Kra. 1897, tab. 9, A.N. Kiæt': i:a'Jisaticn!':aritirne, I-IV, Cnra. 1876-92; Llovds P.egister.
1903, tab. 8.
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Tabell 3: Fraktrater (veid gj.sn.) nominelle og reelle 1866-1913
Kr/1000t-s 1866-1913 Fraktrate Fraktrater
= 100 kr/1000-ts 1866-1913=100
deflatert d~flatert
med Rousseaux med Rousseaux
engrospris engrospris
indeks Indeks :
1866 22.40 142 18.70 114
67 21.60 137 18.30 111
68 21.60 137 18.80 114
69 20.80 132 19.40 119
70 20.80 132 18.90 115
71 22.80 144 19.80 120
72 22.80 144 17.80 108
73 21.60 137 17.00 104
74 21.40 135 17.7C -:07
75 19.30 122 16.50 "iOO
7S (19.40) (123) (17.10) (104)
77 19.60 124 17.80 108
78 18.50 117 18.30 111
79 15.40 97 15.70 95
1880 15.10 96 14.80 91
81 15.50 98 15.70 95
82 15.60 99 15.40 94
83 15.10 96 15.00 91
84 14.30 91 15.10 92
85 12.40 78 14.10 85
86 12.40 78 14.90 91
87 11.50 73 13.70 87
88 13.50 85 16.10 " 97
89 14.80 94 17.60 107- :J890 12.90 82 14.80 101
_ 91 11.1#0 72 13.30 80
92 11.60 73 14.20 86
93 12.10 77 14.80 91
94 12.90 82 17.40 106
95 13.50 85 18.80 11;3
96 13.00 82 17.80 108
97 13.50 85 18.20 110
98 14.10 89 18.10 110
99 15.50 98 18.50 111
1900 16.00 101 17.60 106
01 13.90 88 16.20 98
02 14.00 89 16.30 99
03 13.00 82 15.10 91
04 15.70 99 18.90 115
05 14.50 92 16.90 102
06 (14.30) (90) (15.70) (95)
07 14.00 89 14.40 88
08 13.60 86 15.60 95
09 13.80 87 15.20 92
1910 13.60 86 14.00 85
11 (14.10) (89) (14.10) (85)
12 (14.60) (92) (14.10) (85)
1913 15.00 95 14.20 86
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Tabell 5: Frakt Inrrtekt er-og produksjon 1366-1913. Seil- og damptonn~sjen
Brto. fr-akt irrrt, Produksjon Produksjon
Seiltonnasj en Seiltonnasjen J:\3mptonnasjen
(1000 kr) (1000 t-s) (1000 t-s)
1866 51.970 2.320.089
67 56.575 2.619.213
68 57.594 2.666.389
69 63.840 3.069.231 .45.371
1870 69.600 3.346.154 73.798
71 73.304 3.215.088 99.430
72 83.470 3.660.965 190.351
73 96.192 4.453.333 368.704
74 98.226 4.590.000 342.991
75 83.660 4.334.715 356.373
76 96.378 (4.512.000) (344.000)
77 91.900 4.688.776 332.142
78 88.605 4.789.459 360.757
79 82.218 5.338.831 426.299
1880 90.518 5.994.570 482.251
81 82.172 5.301.419 529.678
82 92.427 5.924.808 796.089
83 88.326 5.849.404 866.556
84 79.120 5.532.867 998.811
85 67.926 5.477.903 1.197.823
86 61.196 4.935.161 1.262.742
87 61.765 5.370.870 1.382.087
88 72.646 5.381.185 1.830.288
89 93.843 6.340.743 1.821 .960
1890 81.085 6.285.659 2.458.527
91 68.166 5.979.474 3.070.789
92 64.512 5.561.379 2.941.38å
93 54.387 4.494.793 3.124.381
94 56.205- 4.356.977 2.855.581
95 49.314 3.652.889 3.237.555
-.-96 52.566 4.043.538 3.843.616
97 50.139 3.714.000 4.369.852
98 50.01~ 3.547.234 4.603.121
99 51.563 3.326.645 5.009.475
1900 51.999 3.249.938 5.744.500
01 . 43.743 3.146.978 5.799.569
02 36.020 2.572.857 5.353.143
03 27.925 2.148.077 5.761.923
04 29.885 1.903.503 5.745.542
05 28.350 1.955.172 6.011.931
06 29.842 (2.121.000) (6.828.000)
07 32.005 2.286.071 7.644.786
08 26.080 2.064.706 8.001.985
09 24.138 1-.749.13Q 7.713.624
1910 24.873 1.828.897 8.460.882
11 30.529 (2.036.000) (9.683.000)
12 35.001 (2.243.000) (10.905.000)
13 36.749 2.449.933 12.124.667
- ,
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TJ8dl 7 : ~:et!o til':~:<st, f-=-~li_s, e~:;:-:""'crt, k-~::,ccJ.J;~~inGeg brut to-
i:r\l·(:~~·':';:_-'::-.;'::"' (l;~,::'.~·:; ~~.:~(:!') '-:~.;::-:~_~~:'."~::"~C: cf, t:--:alt
1867-1913
.Netto Forlis Dcsoort Kond~~erte Brutto- Brutto- BYutto-
tilvekst (1000 nto. (1000 nto. (1000 nto. investering • +.. •anves cer-ing L'1VeS1:Er:.:-.
(1000 nto. tonn) tonn) tonn) (1000 rrto , (1000 kr) seil og c;;:'
tonn) tonn) tils.
(1000 kr)
1867 0.3 0.3 159 7.433
68 1.5 1.5 817 9.371
69 0.6 0.6 331 6.307
70 2.1 2.1 1.117 6.369
71 3.5 0.4 3.9 1.788 6.042
72 8.4 0.3 1.2 9.9 3.317 12.780
73 8.3 2.2 0.1 10.6 5.247 20.950
74 1.3 0.1 1.4 998 15.706
75 2.1 1.9 0.2 0.2 4.4 2.933 16.734
76 1.7 0.0 1.3 3.0 2.249 11'.990
77 0.0 0.9 0.9 691 13.831
78 3.7 0.6 4.3 2.692 10.315
79 1.9 0.2 0.2 2.3 1.140 5.423
80 3.6 1.4 0.1 5.1 2.060 5.451
81 9.3 0.9 0.6 10.8 3.613 4.709
82 7.2 1.8 0.2 9.2 3.629 10.390
83 11.9 4.1 0.2 0.1 16.3 6.536 10.786
84 9.4 1.4 10.8 4.072 8.032
85 8.9 0.5 9.4 3.328 7.780
86 3.7 2.4 1.O 6.2 2.127 4.004
87 4.0 4.1 0.1 8.2 2.066 4.210
88 12.0 1.6 0.5 14.1 2.644 5.612
89 22.3 1.2 0.9 24.4 5.966 11.424
90 31.6 4.5 0.2 36.3 11.435 20.753
91 33.9 - 8.3 0.5 0.1 42.8 14.210 24.249
92 22.7 5.3 1.5 29.5 8.186 14.074
93 19.O 4.3 0.8 24.1 5.495 10.037
94 10.O 7.9 1.5 - 0.6 - 120 2.53495 41.6 7.2 1.6 0.2 50.6 10.348 15.098
96 44.1 7.0 6.8 1.4 59.3 12.957 15.089
97 31.3 16.3 5.5 53.1 11 .071 13.157
98 42.6 10.O 17.7 0.1 70.4 14.890 18.130
99 33.7 13.0 16.3 0.1 63.1 19.214 21.029
01 24.7 14.5 2.1 41.3 12.369 15.484
02 31.O 13.6 6.2 50.8 15.240 16.521
03 35.6 15.7 7.5 0.4 59.2 17.760 20.561
04 37.0 8.9 16.3 4.0 66.2 19.198 20.667
05 57.4 17.4 26.7 1.2 102.7 28.756 30.751
06 63.9 13.8 13.2 6.3 91.£ 25.080 29.011
07 6[1.6 19.4 15.6 99.6 26.892 29.813
08 24.8 18.9 4.0 0.1 47.8 12.906 14.198
09a 7.2 17.3 18.0 0.2 42.7 11 .102 13.317
10 20.7 18.8 9.6 6.1 55.2 13.800 18.882
11 70.0 16.7 22.5 2.0 111.9 32.619 37 .2~19
12 58.7 11.9 22.7 1.0 94.3 31.260 33.258
13 37.0 15.O 37.5 0.5 90.0 29.565 30.155
a) f.o.n. 1909: Brutto tonn.
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Tabell 9: Bem3rning av uterTiksflåten og est~~ert antall årsverk, 1867-1910
NØdvendig beman- Deflateringsfaktor1) Estimert antall
ning ved full (=kavasitetsut- år-sverk i uten-
sysselsett ing nytteIse) riks farten
1866
67 34.156 0.59 20.200
68 36.025 0.56 20.200
69 36.126 0.63 22.800
.1870 38.208 0.65 24.800
71 38.341 0.61 23.400
72 40.017 0.67 26.800
73 43.717 0.72 31.500
74 46.180 0.69 31.900
1875 4:.837 0.61 29.200
76 48.330 - (0.62) - (30.000)77 46.500 0.63 29.300
78 45.600 0.63 29.400
79 46.814 0.71 33.200
1880 46.428 0.80 37.100
81 47.758 0.74 35.300
82 47.608 0.80 38.100
83 47.502 0.78 37.100
84 47.508 0.74 35.200
1885 45.033 0.72 32.400
86 43.4~9 0.67 29.100
87 42.294 0.76 32.100
88 42.185 0.76 32.100
89 43.134 0.87 37.500
1890 44.567 0.84 37.400
91 44.442 0.78 34.700
92 1J3.944 0.72 31.600
93 42.902 0.59 25.300
94 40.138 0.61 24.500
1895 39.734 0.56 22.300
96 38.620 0.65 25.100
97 37.927 0.61 23.100
98 37.146 0.61 22.700
99 35.834 0.61 . 21.900
1900 34.945 0.63 22.000
01 32.933 ,0.65 21.400
02 32.359 0.58 18.800
03 32.030 0.52 16.700
04 31.795 0.48 15.300
1905 31.652 0.50 15.800
06 31.764 - (0.56) - (17.800)
07 31.454 0.63 19.800
08 30.994 0.59 18.300
09 31.649 0.52· 16.500
1910 39.251 0.54 21.200
1) Lineær inte..rpolering for de årene en nangler produksjonsdata (1876 og 1906).
Anslagene er markert med ( ) .
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Tabell 11: D:~:port av ronn mje , 1SGf3-1913
(1;., :.:" i J ; ;, :)
DI\'!? SEIL
Ant..lll ~;tu.rt:g. Verdi Antall Nto.l'I2g. Verdi Tot.verdi
tonn (1000 kr) tonn (1000 kr) (1000 kr)
1866 O O O
67 O 6 1.426 136 136
68 1 42 -12 8 464 12 24
69 O 9 1.405 57 57
1870 O 6 846 64 64
71 3 412 75 6 1.180 82 157
72 7 1.216 400 15 3.927 374 774
73 3 116 72 18 3.251 351 423
74 1 111 70 13 1.676 185 255
75 2 197 94 14 1.754 146 240
. 76 2 .1.332 148 18 2.514 205 353
77 O 6 1.583 94 94
78 O 4 408 23 23
79 1 26 13 9 1.520 114 127
1880 4 78 31 11 2.472 99 130
81 4 626 250 15 1.89~ 75 325
82 2 176 53 24 6.409 256 309
83 2 177 44 19 5.100 204 248
84 1 5 1 17 ; 575 131 132
85 1 35 7 24 E 34 ~ ~57 274
g) ----86 3 1.026h) 653 15 3.709 167 82087 2 77 88 39 13.662 409 497
88 3 540 144 18 5.556 223 367
89 3 891. 223 15 1.552 116 339
1890 O 20 4.145 332 332
91 2 481 96 28 9.326 560 656
92 3 1.500 548 24 9.778 293 841
93 3 838 168 25 6.274 157 325
94 5 1.541 321 18 5.142 129 450
95 4 1.616 323 18 7.979 156 479
96 13 6.810 1.362 24 9.054 181 1.543
97 13 5.545 1.109 41 14.415 288 1.397
98 28 17.652 4.237 68 19.995 500 4.737
99 17 11.387 2.847 72 25.911 672 3.519
1900 20 16.278 4.395 73 28.706 1.148 5.543
01 10 2.063 . 557 99 34.898 1.396 1.953
02 19 6.163 1.664 62 21.44l 858 2.522
03 17 7.488 2.097 56 19.917 697 2.794
04 29 16.263 4.066 55 15.172 531 4.597
05 30 26.723 6.681 46 18.596 651 7.332
06 33 13.246 3.312 30 10.751 376 3.688
07 22 15.635 3.909 32 15.283 535 4.444
08 35 3.999 880 30 11.576 347 1.227
09 26 18.029 3.606 35 13.772 413 4.019
1910 21 9.644 1.929 50 28.815 685 2.794
b) a) 7c) 8.075 202
11 1 22.500 3.375 20d) 6.956 139 3.716
25e) 22.457 3.369 10c) 12.423 373
12 4f) 369 22 18d) 5.914 148 3.912,
3e>. 37.198 5.580 9c) 11.136 334
13 4f) 475 29 16d) 6.222 156 6.099
a) Brt. tonn.
b) Jfr. fotnote, Norges Handel 1911, s, 62: "Under=so.lgte skibe er
ikke medtat nybyggede fartØyer for utenlandsk regning.
c) Seilskuter av jern og stål. (Ingen oppsplitting mht. tre/jern
og stål for eksporten fØr 1911•)
d) Sei15kuter av tre.
e) Dampfart¢yer.
f) Motor;art¢yer.
g} "Heraf 1, drægt i.gt 414 r.t. nyby()~et for'udcr.lar:d:-;kRegning,
til Vænli hc.nim:x1 kl' 500.000,-". (lJH. 1886, s , 45.)
h} Heruf 1, d.rw.gtigt 35 r-. t., ny~~y,zet for-udenlandsk Regning,
til Værdi Ja> 60.000,-. WHo 1887, S. 46.)
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Tabell 15: !'lomil 1',,-11 C(~ re.l l. 1;))'_'1, matr oser- og s tyrn.cnn , 13(;5-1914
NOMIN,SLL LØ1J-J REAllØ!m
·AA MA.TROSER S'I'Yt-~"'!D;}I prls- MA.TROSER S'IYRHDJN:!...'1deks
KriflIU1Q Kr/mnd 1961= Kr/lIU1d Kr/mnd
100
1865 37.51 53.62 16.3 230.12 329.96
66 38.56 54.74 16.3 236.56 335.82
67 38.67 55.66 16.7 231.55 333.29
68. 37.63 55.17 17.0 221.35 324.53
69 35.38 55.67 16.5 214-.42 337.39
70 35.16 56.52 16.4 214.39 344.63
71 35.53 56.80 16.6 214.04 342.17
72 38.19 57~80 17.9 213.35 322.90
73 45.35 61.99 19.3 234.97 321.19
74 50.68 72.24 .20.1 252.14 ~::;9.40
75 46.55 65.38 19.4 239.95 337.01
76 51.30- 66.31 19.3 265.80 343.58
77 47.15 67.31 19.3 .244.30 ?48.76
78 42.68 64.33 17.3 246.71 ~71.85
79 33.99 55.78 16.3 208.53 342.21
80 35.27 55.48 17.5 201.54 317.03
81 36.82 55.15 17.7 208.02 311.58
82 40.32 57.24 17.8 225.52 321.57
83 44.18 59.82 17.5 252.46 432.40
84 44.38 60.25 16.8 264.17 358.63
85 39.40 58.16 15.8 249.37 368.10
86 36.93 57.17 15.5 238.26 368.'13
87 36.97 56.80 15.1 244.83 376.16
88 40.82 59.23 15.4 265.06 384.61
89 46.56 64.06 15.9 . 292.83 !;02.89
90 43.74 68.12 15.9 306.54 428.43
91 49.04 69.08 16.6 295.42 416.14
92 47.06 68.74 16.3 288.71 421.71
93 42.14 66.74 16.0 263.38 li17.13
94 42.41 65.96 15.6 271.86 422.86
95 41.30 65.39 15.5 273.61 421.87
96 41.66 66.10 15.6 267.05 423.71
97 42.51 66.70 15.6 272.50 427.56
98 45.52 67.82 16.7 272.57 406.11
99 51.15 71.37 17.2 297.38 414.94
1900 52.23 74.08 17.9 291.79 413.85
01 50.70 75.23 17.7 286.44 425.03
02 46.45 73.70 17.3 268.50 426.01
03 47.61 74.33 17.1 278.42 434.68
04 46.97 74.49 17.2 273.08 433.08
05 47.27 75.99 17.4 271.67 436.72
06 50.96 78.90 17.9 284.69 440.78
07 56.18 88.35 18.6 302.04 475~00
08 55.68 93.35 18.8 296.17 496.54
09 52.43 92.96 18.8 278.88 494.47
-10 54.9tr. : 96:28. ',19.2 286.15 501.116-
11 57.89 101.56 19.8 292.37 512.93
12 62.91 116.91 20.8 302.45 562.07
13 66.01 130.61 21.5 307.02 607.48
14 67.32 132.72 22.0 306.00 603.27
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'~--: ~--: J. 17 : " ..... - f-,~., :. =-~:- ~: :.~.. ~~.-:.:c: "_,::4 ,_!'"l f!-.J.~!-:::_~ !"C'~.... J..::"\i:l.::::·.lt:··:i.f~~ri utl.~-:G':.t(5): ~~tto To~~asjeir.1port(b" s) og .:u'beidsl¢nn disponert i l;(.)r'!:':!
(1":1) 1866-1913.
(L9rE~de ~ris~, 1000 kr , )
S B* Ws n
1866 31.000 4.860
67 32.000 4.379 6.120
68 33.000 3.608 5.960
69 37.000· 2.040 6.370
70 43.500 2.508 6.950
1871 44.000 3.155 5.760
72 51.000 8.946 8.080
73 62.000 15.275 11.1::·J
74 61.000 9.884 12.650
75 48.000 6.778 10.700
76 56.000 5.385 11.320
77 53.000 6.5"'10 10.790
78 51.500 5.230 9.860
79 47.000 2.696 8.470
80 53.000 3.148 10.690
1881. 48.000 4.720 10.320
82 58.000 8.778 12.140
83 55.000 6.863 12.830
84 49.000 5.612 13.180
85 42.00Q 3.010 10.110
86 38.500 613 8.920
87 39.000 3.267 9.500
88 49.000 6.649 10.370
89 66.500 111.342 13.650
90 61.000 18.556 14.300
1891 511.000 . 14.900 13.380
92 50.000 5.817 11.790
93 116.000 8.567 8.640
94 46.500 7.1195 8.390
95 46.500 13.873 7.540
1896 52.000 9.173 8.520
97 57.000 10.195 7.970
98 61.000 14.599 8.250
99 70.000 15.226 8.710
1900 79.000 7.510 8.940
1901 66.000 7.667 8.530
02 57.000 9.769 7.160
03 51.000 10.069 6.390
04 62.000 11.163 5.750
05 59.000 6.713 6.260
19Q6 65.000 21.591 7.1180
·07. 73;50·0· 15;612· ·9.070-·
08 . '71:000 ··:8:·619. :8~7fo .
09 67.000 7.1111 7.SS0
1910 73.000 13.500 10.140
11 85.000 34.1198
12 102.000 29.808
13 120.000 23.793
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Tacel] 18 forts ....
Ei::;!: :l'::~:i~:?or~br. :~,:ien !_'2Y".~ i~( Sa:;defj. T.;·~:~rb· Oslo
1877 49.82 47.88 46.69
78 45.37 43.60 41.68
79 36.12 33·57 33.06
1880 37·80 34·50 34.J2
81 37.73 35·81 36.68
82 40.08 40.15 41.04
83 44.92 45·03 43.68
84 45·92 46·57 44.44
1885 40.09 40.68 40.25 38.80 39.43
86 37·89 35·99 36.03
87 37.44 36.24 37.13
88 41.75 40.80 40.63
89 44.87 47.03 47.08 48.11
1890 47. ?1.;. 49.02 49·84 50.63
91 . 48.08 49.03 49.25
92 .47.04 47·31 47·38 46.87
93 42.48 46.82 42.07 40.12 40·55
94 42.55 45·77 42.08 42.58 41.92
1895 40·79 45·10 41.74 41.15 40.25
96 40.96 44.8, 42.28 41.64 40.68
97 40.94 45·79 42.66 41.45
98 45.02 49.32 45.65 42.20 44.11
99 51.71 55·12 49.92 49.50 48.98 50;57
1900 54.67 55.94 57.57 52 .1L~ 51·93 51.16
01 50.30 53·67 51·59 49·72 50.42
02 45·87 47.61 47.17 45.46
03 47.69 49.55 47.45 46.42
04 47.14 47.49 48·72 49.00 48.79 46·34
1905 47.00 48.23 48·57 . 47.71 48.13 45.,52
06 51.61 52.93 53·21 50.12 49.53
07 59.36 57·62 57·06 57·50 54.82 54.00 54.57
08 55·04 57·17 55·12 55·17 56.00 57·90 56.10
09 52.53 53·29 52·52 53·00 51.96 52.15 50·91
1910 54.12 57·52 56.40 55·00 ;1-.56 50·33 53·28
. ..:.
"58.6~ 62..-U ,.'59; 2.9 5_5.66' ;56-;"()7 :53..;6,8.·11 , . . . .-12 59,09 68.50 66.94- 64.58 57;31· 59·19
13 63.50 70.05 69·89 70.00 61.67 64.09 64.76
14 69.29 70.31 69.89 70.00 64.44 63.33 65·28
..
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La rv it: Tø~sc2rg Dras~en ?r.stad Sarpsbrg. Halden
1847 7·19 7·27
48 6.19 7·08
49 6.00
1850 6.53
51 7·10
52 7·-31
53 8.18
54 10.22
1855 10·33
56 11.34
.57 10·79
58 7·51
59 7·83
1860 7.89
6t. 8.06 8.05
62 7·83 8.09
63 8.10 8.39
64 9·37 9·21
1865 9·45 9.41 9·43
66 9·95 9.66 9.41
67 9.78 9·49 9.24
68 9.60 9.14 9.05
69 8.9.3 8.69 8.7:3 8.68
1870 8.65 8.68 8.79 8.82
71 8.86 8.62 8.89 9.26 8·90
72 9·82 9.46 9.59 9·55 9·36
73 11.95 11·57 10.61 11.21. 10.92
74 13·38 12·92 11·58- 13.26 1'2.26
1875 12.17 11·55 11·51 11.48 11.70
76 12.18 11.93 12.12 12.16 11.73
- 383 -
utenriksf'3.rt, dive r s e
Halden Fredrikstad Dra~~e~ Tønsberg Sarpsborg Larvik
1846
47 12.38 11.83
48 12.34 10.98
49 10·57
1850 11·36
51 11·32
52 11. '/3
.53 12·57
54 15·79
1855 16.25
56 18.26
57 18.23
58 13·37
59 13.16
1860 12.95
61 12.65 12.47
62 12.48 12.66
63 12.69 12.54
64 13·29 12.97
1865 15·34 13.58 1,3.11
66 14.95 1,3.72 13·10
67 14.81 1,3.87 1,3.50
68 14.79 1,3·59
13.45 ..
69 14.37 14.60 1,3.45 13·15
1870 14.99 14.63 1,3.48 13·10
71 14.88 14.42 1,3.60 14.97 1,3.55
.72. 14~95 ~4.83 13·78 14.68 1.3.75·.
·7T. .1:5.87 :15.72 lS·2? 1.5.4Q' ~5.61. .-~ ... . ..
74 18.23 17·79 17·97: 1;8;09· ·18.38"_-_
1875 17.47 17.06 16.21 16.69 17.68
. 76 17·)8 17.31 16.24 17·02 16.88
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Tabell 19 :.'orts ..
::3.1de~1 Fr. stad Sarpsbrt:; :Wss Oslo Tønsberg Sandefjord
1877 69.62. 69.06 68.9) 6).74
78 68.21 66.61 66·51 60.86
79 59.69 58.J1 58.84 51·97
1880 58.16 59.01 58.19 51;72
81 58·52 57.35 57·47 52.14
82 60.4) 57.84 58.86 55·18
83 61.53 61.21 60.00 56.30
84 61.77 61.09 62.47 57·50
1885 60.82 59.72 61.32 ....56.77 52·50
86 60.36 58.8J 59·75 54.85 50.65
87 60.52 58.21 61.47 55·19 49.88
88 61.64 60.47 60.65 57.04
89 66.42 66.20 66.04 64.95 61..18
1890 70.22 70.86 70.68 70.09 64.77
91 72.67 71.56 7).00 70·71
. 92 71·30 72.40 73·70 66.97 63·60
93 70·70 69.80 71.50 64.70 59·30
94 70.25 70.06 65.40 59·73
1895 70.29 72.23 68.58 67.03 61.11
96 70·59 70.57 58.00 69.20 65·22 60·33
97 70.96 71.26 60.50 69.11 65·86
98 71.8) 71.26 70.00 70.36 69.60 63.80
99 76.27 77.41 77·50 74.11 73·47 71.00 69.00
1900 79.19 75·00 . 74.30 76.67 75·15
01 . 80·75 83·33 80.33 78.08
02 79.47 80.00 75.56 76.48 72.67
03 79·9J 85·00 80.00 75·60 76·53
04 79.24 79·55 80.00 76.OO~ 78.25 74.00 72.83 .
1905 80.85 79·12 77·50 75.88 74.00 . 74·37 76.85
06 82.08 82.07 80.00 81.13 79.41 80.00
07 94.36 94.27 100.00 86.00 89·05 86.00 87.86
08 95·23 97.69 100.00 94.00 93·31 96.07 91.00
09 97·86 96.92 100.00 100.00 91.89 93·56 93.46
1910 98.10 99·71 100.00 97·50 95·11 96.67 100.00
...·-11. H)2.8.6 10:4.09 107.50 lQO·56 102:50
12 121.13 122.86 1)2.SG..:1J3..33'110.8) iOO..00
13 142·38 lJ2·50 127·50 130.00
14 141·58 135·00 153·)3 138.J3 117·50
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~. :.=::; ~ ~ ., ('"j .l" '"\,_...J__ -::
nel'ben :'-':1". sur.d ., . .t~ 12 .:._~:11 . :'!". ~e i :-TI
~377 66._::6 66.79
78 62·38 66.86
79_ 55·78 60.00 54.55
18S0 46.00 57·25
81 60.00 56.77
82 60.00 56.73
83 60.89 68.00 62.29
84 60.00
188.5 59·)9 54·36 62.00
86 .59..50 61.33
87 60.00 64.00 58.40
88 60.17 60.00 60.00
89 62.16 65.18
1890 6.5.29 60.00 66.00
91 60.25 57·00 cJ9.50
92 6.5.71 65·33 75·00
93 6).90 58.80 _66.38
94 65·75 68.00 67.50
1895 66.00 .56.00 70.00
96 63·00 66.67 66.67
97 .59.60 63.33 66.67
98 58.33 59·)3 70.00
99 65·67 64~2.5 70.00
1900 64.00 68.75 71.67
01 90.00
02
03
04
1905
06 80.00 100.00 90.00
07 8.5.91 90.00 8.5.00
08 62.00
09 85·75 95·00
1910 100.00 95·00
1-1 ",90..DO. _
12 . -i14.00·
13 12).3)
14 122·50 160.00
1) 1846-1876 - Spesidaler pr. mnd.
1877-1914 - Kroner pr. mnd.
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."', .
..... ~- ... -
SeiJn::t~:C'r :.:a':;roser Le t tma t r-v.I ungmDekk s g , Dreng.Stuert.Kokk j~okkcr
&
Stuert
1847 9.00 7.15 5·)2 5·08 ).)) ).17 9·00 4.79
1J.8 10.00 6.74 5·57 5·07 ).1) ).20 6.25 4.52
119 6.67 5·16 ).00 2.89 9·00 4.7)
1850 6.80 5·97 5·22 )·50 ).00 4.69
51 7·17 5·76 5·57 2.67 ).09 4.76
52 7·14 5·82 5·4) 4.00 2.90 4.55
53 7·82 6·)7 5·78 ).96 2.94 8.00 !.j..76
5h 9.7) 8.)1 7·14 4.45 ).09 5·51
1855 10.08 8.29 7·20 5·42 ).)9 8.00 5.60
56 10.80 8.88 7.40 4.68 ).80 9·00 6.0l!
57 10.49 8.94 7.4) 4.82 ).92 10.50 6.16
'58 7·77 6.69 5·81 ).75 ).19 5.8) '5.25
5.9 7.8) 6.78 5·86 4.22 ).62 9.60 .5.26
1860 8.04 6.8) 5·97 ).97 ).2) 8.00 9.25 5.40
61 9.00 8.22 6.84 5·89 ).81 ).05 8.90 8.29 5·20
62 8·71 8.19 6.86 5·68 ).91 2.99 8.71 8.50 5·42
6) 8.80 8·5) 7·0) 5·91 4.06 ).14 7.6) 9.1)7 5·54
64 8·75 9.15 7.61 6.12 )·74 ).44 8.96 9.)) 5·61
1865 10.60 9·)8 7.8) 6.25 ).86 ).)4 9.)9 10·)5 5·82
66 10.25 9.64 8.01 6.41 4.06 ).47 10.97 10.00 5·66
67 9·86 9.67 7·81 6.19 )·.86 )·52 10.17 10.19 5.5i
68 10.19 9·41 7·70 6.18 ).86 ).2,:3 10.17 lO.';) 5·41
69 10.)8 8.85 7.26 5·81 4.28 ).47 10.)4 9·77 5.11-0
1870 lO.)) 8·79 7·15 5·7) ).72 ).)8 10.14 9··78 5·)4
71 10.25 8.)8 7.27 5·78 ).95 ).46 10.2) 9.90 5·51
72 8.25 9·55 7·80 5·81 4.22 ).54 10.56 10.£..9 5·40
73 1)·)3 11.)4 3.19 6.76 4.54 ).91 12.18 11.69 5·(9
74 16.00 12.67 10.07 7.40 5·20 4.)8 1).45 13·51 6.19
1875 14.1) 11.64- 9·50 7·05 4.85 4.71 12.67 1';.02 6.29
76 12·4-5 12.0) 9·84 7·11 4.89 4.77 12.88 12.90 6.48
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Tabell 20 forts ...
l. S,--y~":..• .' ::.!.. ........' . '3 . s~...:/:':::.. ~.J. .. ~ .. ~ .. ~2:~C~7~ • ::~!~~=-~~. TQlmrr.errn •"'-, o..i .... ,) .... " •• U l..o ...........
1877 7()'17 56.14 67.31 5J·l1 55·12 6!..07
7a 68.45 52.29 64·J3 5J·l1 51.04 57.64
79 60.12 42.66 55·78 40·59 40.59 46.08
1880 59.78 42.86 55·48 41·36 41.47 46.50
81 61.04 '44.85 .·55.1,5 42.46 41.64 47·76
82 61.36 47.62 .57.24- 45·25 45.58 5LJ7
83 63.04 51.80 40.00 59.92 48.89 49.26 54.8J
84 64.26 53·70 53,50 60.25 50.72 51.16 56.07
1$85 6f.63 48.81 40.00 58.16 46.29 46.29 51.79
86 59.64 46.30 42.50
.. ' ", 4):78 42:63 . 48 :5"257·17
87 59·58 46.84- 56.80 4J·32 4J.30 48.56
88 62.67 49·67 59.2) 46·38 46.00 52·)9
89 65.03 55·11 64.06 52.48 52 ..46 58.60
1890 68.66 57·72 68.12 55·59 54.06 62.)6
91 70.;:9 58.18 65·50 69.08 56.08 53·87 63.38
92 69.66 56·56 68.74 55·53 53.72 61.68
93 68.03 54.03 45·00 66.74 51.61 49.78 58.57
94 67·97 53·35 65·96 50.8,5 51.08 57.40
1895 67.66 52.81 65·39 50.60 49·22 56.70
96 68.15 52.75. 66.10 50.80 49 ~65 : 57·13
97 69.43 53.70 55·00 66.70 51·59 49.64 57·37
98 69.97 55·90 45.00 67.83 53·11;: 51.44 60.49
99 73.86 60.21 52.00 71.37 58.J8 5J·67 64.25
1900 76.94 63.79 50.00 74.08 60..91 57·24 68.21
01 77·78 63.13 50.00 75·23 61·56 58.60 65.68
02 76.54- 61.62 50.00 73·70 57·)2 57·86 66.15
O) 77·59 60.91 ·74.))· 57.94·..· 5)·)1 65.17.
04 78.08 61.86 60.00 74.49 58.8) 57·60 66.,56
1905 78.83 63.23 57·50 75·99 58.91 56.88 67.31
06 8).32 66.97 6,5.00 78.90 61.8) 62.19 68.28
07 9).06 .'72·91 88·)5 67.57-.. 64.62 74·f1
08 97·31 75.74 90.00 93·J5 68.41 70.00 7).64
09 96.41 75.41 57·50'. gZ.96 .67·13 64.86 72·39' .
1910 101·52 77.56 96.28 68.58 61.50 76.)1
11 108.06 85·oJ 101.56 71.09 7)·83 77.6)
12 1?4.54 . 95.45 ·85·.00 11~."91 78.9'4.. 72·5? .86.8)
,,1.) .1)8.Jl, '. 101...71. 13.0".6187..82. 88.1) 95,QO.
"
__ 0_- -14 142.37 106. iIi 100'.00 ,132.72 86·57 87.50 . ,.9-5: 14.
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